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Aciklama

: Amerika Birlesik Devletleri
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: Analitik Hiyerarsi Siireci
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: Bayesian Belief Network
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Damisman : Prof.Dr. Giiler ALKAN

Deniz Calisma Sozlesmesi’nin 2013 yilinin Agustos ayinda yiiriirliige girmesi ile
birlikte gemi yOnetim sistemi igerisinde entegre edilmis ve diizgiin ¢alisan bir risk
yonetim sisteminin bulunmasi bir zorunluluk olmustur. Avustralya Deniz Emniyet
Otoritesi tarafindan 20 Agustos 2013 tarihinden beri yapilan denetlemelerde tespit
edilen 2136 kusurun 985’1 bu zorunluluk ile ilgilidir. Bu ac¢idan bakildiginda gemi

yonetim sistemi icerisinde risk yonetim sisteminin énemi agikardir.

Bu tez c¢alismasinda amag, Soézlesme’nin gemi isletmesinden beklentilerinin
tanimlanmast ve yogun gemi ortaminda en iyi islerlige sahip model i¢in en uygun
sayisal yontemlerin tespiti olarak belirlenmistir. Model sonuglarinin dogrulugu mutlak
dogruluga yakin olmalidir. Bununla birlikte, sonuglar gercek endiistri kosullarina uygun
olmalidir. Ciinkii denizcilik endistrisinde kiigciik bir hatanin etkisi c¢ok biiylik

maliyetlerin olusmasina sebebiyet verebilmektedir.

xi



Bu kosullara ve oOlgiitlere gore, gemide risk yonetim modeli i¢in uygun yoneylem
arastirma yontemleri belirlenmistir. Modelin, gereksinimleri karsilayip karsilamadigi

senaryo analizi ile stnanmustir.

Genel olarak degerlendirildiginde, bu ¢alismada kurulmus olan risk yonetim modelinin
diizgiin bir sekilde calismakta oldugu kanitlanmis olup; ayni zamanda bu modelin, gemi

yoOnetim sistemi i¢in iyi bir referans oldugu ispatlanmstir.
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Following on the Maritime Labour Convention which was come into force in August
2013, an established and well-operated risk management system has become
compulsory in the ship management system. 985 of 2136 deficiencies, which have been
detected by Australian Maritime Safety Authority since 20 August 2013, are related
with the obligation in question. From this point of view, it is explicit that risk

management is of vital importance for the ship management system.

Herewith this thesis, the aim is designated as identifying the expectations of the
Convention from the ship management and determining the optimum numerical
methods for the best operability risk management model in intense ship working
ambience. The accuracy of the model results must be close to the gospel truth.
Furthermore, the results have to be the same as in the real industry terms. Since, the

effect of a minimum failure, even, may cause huge expenses in shipping industry.
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Upon the conditions and criteria, the appropriate methods of operational research for
risk management model onboard have been selected. Whether the model equiponderates

the requirements or not is tested by scenario analysis.

All in all, it is proven that the risk management system established herein this study
works properly; meanwhile, it is demonstrated that the aforementioned model may be a

regarded as a notable reference for ship management system.
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1. GIRIS
1.1. GENEL BAKIS

Bir endiistri dali olarak ele alindiginda denizcilik, tarihin en eski endiistri dallarindan
birisidir. Denizcilik, insanlar arasinda emtia naklini saglamakla birlikte bilgi ve
kiiltiirlerin de transferini saglamistir. Insanligin ekonomik, kiiltiirel, teknolojik,
hukuksal gelisimine en fazla katkiy1 yapan endiistri dali olmakla birlikte yeni endiistri

dallarinin kesfine vesile olmustur.

14 Nisan 1912 tarihinde yasanan Titanik Kazasi, Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi’ni
dogurmustur. Bu kazayr izleyen 1967 tarihli Torrey Canyon adli tankerin karaya
oturmasi neticesinde 1969 tarihinde Petrol Kirliliginde Sorumluluklar Konvansiyonu
olusturulmustur. Benzer sekilde daha yakin bir tarihte meydana gelen ve 193 yolcunun
hayatin1 kaybetmesi ile sonuglanan Herald of Free Enterprise kazasi, Uluslararasi

Emniyet Yonetim Kodu’nun dogmasina yol agmustir.

Can emniyetinin korunmasi amaciyla baglayan siire¢ kirliligin 6nlenmesi ile geliserek

kalite ve standart yonetimine dogru gelisme gostermistir.

Yiizyillardir insanliga hizmet etmis bir endiistrinin ¢alisanlar1 olan gemiadamlarinin
yasamis olduklar1 sahsi hadiseler; diinya kamuoyunda gemi kazalari kadar giindem
yaratacak kitleselligi sahip olmasa da calisan basina diisen orana bakildiginda ¢ok daha
yiiksek siklikta oldugu goriilmektedir. Devletlerarasi hukuk sisteminde c¢alisanlarin
haklarini arayacaklar1 yasal dayanaklar olmadigi i¢in bir¢ok hadise de calisanlar igin

sonugsuz kalmistir.

Yasal bosluklarin doldurularak deniz ¢alisanlarinin haklarin1 korumaya yonelik resmi
bir dayanak olusturmasi amaciyla Deniz Calisma So6zlesmesi, 7 Subat 2006 tarihinde

Diinya Calisma Orgiitii tarafindan kabul edilmistir.



1.2. AMAC VE PROBLEMLER

Sozlesmenin sekizinci fikrasinda konvansiyonun ylirtirliige girmesi i¢in toplam tonaji,
diinya tonajinin en az %33’iinii olusturan 30 devletin bu sézlesmeyi imzalamasi sarti
konmustur. 20 Agustos 2012 tarihinde bu say1 ve orana ulasilmis, bu tarihten 12 ay
sonra 20 Agustos 2013 tarihinde sozlesme yiiriirliige girmistir. Bu tarihten bu yana
agirlikli olarak Paris MOU ve Tokyo MOU bélgelerini olusturan iilkelerin liman

otoritelerince denetimler yapilmaktadir.

Gemi isletmeleri tarihsel siire¢ igerisinde, cesitli ihtiyaclardan 6tiirii olusturulmus olan
uluslararas1 konvansiyonlarin gerekliliklerini karsilamakla yiikiimlii tutulmuslardir. Bu
gerekleri karsilamadigi tespit edilen gemilere ticaretlerini engelleyici yaptirimlar
uygulanarak ticari faaliyetleri engellenmektedir. Bugiine kadar Denizde Can Emniyeti,
Denizde Catismayr Onleme, Egitim, Sertifikasyon ve Vardiya Tutma Standartlari;
Uluslararasi Emniyet ve Giivenlik; Deniz Kirliliginin Onlenmesi gibi sozlesme
kurallarina gore faaliyet gosteren gemi isletmeleri, bu sozlesmelere ek olarak

gelistirilmis olan yeni bir s6zlesme ile tanigmislardir.

Deniz Calisma Sozlesmesi; gemi isletmeciliginden, onceki so6zlesmelerde alisilagelen
cevre, emniyet gibi noktalardan ¢ok daha farkli bir noktadan taleplerde bulunmaktadir.
Gemi isletmeleri; deniz kirliliginin 6nlenmesi, kirlilikte zarar tazmini, can emniyeti,
egitim standartlar1 vb. konulardaki uygulamalara gecen zaman igerisinde adapte
olmustur. Ancak, deniz c¢alisganina yonelik getirilen bu standartlar sadece gemi
isletmeleri icin degil, liman devletleri ve diger orgiitler i¢in de ¢ok yeni ve Oncekilere
benzemeyen Ozellikler barindirmaktadir. Bu sebeple, So6zlesme’nin endiistriye

entegrasyonunda rehber ¢aligmalara ihtiya¢ duyuldugu gézlenmistir.

Ozellikle giiniimiiz rekabet piyasasi géz oniinde bulunduruldugunda, gemi isletmeleri
ticari faaliyetlerini siirdiirebilmeleri i¢in her yeni konvansiyona miimkiin olan en kisa
sirede adapte olarak girecekleri denetlenme siireclerinden aksaksiz gegmek
zorundadirlar. Hazirlanan bu tez calismasi ile gemi isletmelerinin girecek olduklari
denetlemelerden aksaksiz ge¢meleri ve isletmelerin, Deniz Calisma So6zlesmesi’nin
gereklerinin karsilanmis oldugu, is sagligi, is emniyeti, kalite ve ¢evre kavramlarinin 6n

planda tutuldugu yonetim sistemleri gelistirebilmeleri amag¢lanmustir.



1.3. COZUM YONTEMI

Tez calismasinda, Deniz Calisma S6zlesmesi detayli olarak incelenerek Sozlesme’nin

denizcilik endiistrisinden beklentilerinin neler oldugu tespit edilmistir.

Paris MOU ve Tokyo MOU bolgelerinde yapilan denetlemelerin raporlart incelenmistir.
Bu denetlemelerde tespit edilen “kusur” ve “tutuklamalar” incelenerek gemi
isletmelerinin Sozlesme’ye entegrasyon siirecindeki oOncelikleri tespit edilmis, bu
kusurlarin Sozlesme’de yer alan karsiliklari belirlenmistir. Klas Kuruluslar1 Birligi,
Liman Devlet Otoriteleri ve se¢kin klas kuruluslarinin Sézlesme ile ilgili ¢aligmalari

incelenmistir.

Deniz Calisma Sozlesmesi’ndeki 4. Baslik altinda bulunan 4.3 No’lu “Saglik ve
Emniyeti Koruma ve Kaza Onleme” Regiilasyonu’nun gereklilikleri ile ilgili bulunan
kusurlarin sayis1 dikkat ¢ekici bulunmustur. Gelecek yillarda Sozlesmeyi imzalayan
devlet sayilarinin artmasi ile denetimlerin tiim diinya limanlarinda yapilir hale gelecegi
gbz Onilinde tutuldugunda, bu kusurlarin tutuklanmaya varabilecek sikintilar

olusturacagi 6n goriilmiistiir.

Regiilasyon 4.3’te; gemiadamlarinin is sahast ve yasam mahallerinde maruz
kalabilecekleri mesleki kazalarin azaltilmasina ve onlenmesine yonelik alinabilecek
tedbirlerin degerlendirilmesini i¢eren kaza dnleme prosediirlerinin gemi isletmeciliginde

kurulmus ve isletiliyor olmas1 istenmektedir.

Bu baglamda, gemi isletmeciliginde regiilasyon gerekliliklerini saglayacak ve islerligi
ile kazalarin azaltilmasi fonksiyonunu yerine getirebilecek bir risk yonetim modeli
olusturulmasina karar verilmistir. Model i¢in literatiir taramasi yapilarak

kullanilabilecek risk degerlendirme metotlar1 incelenmistir.

Bir modelin gemi isletme biinyesinde faal olabilmesi i¢in gemi isletmesinin
karakteristikleri belirlenmistir. Bu 06zelliklerden yola ¢ikarak gemi isletmesinin
modelden beklentileri saptanmustir. Literatiir taramasinda tespit edilmis olan metotlarin
ozellikleri ile gemi isletmeciliginin modelden beklentileri karsilastirilmis ve bu

beklentiye en uygun metotlar se¢ilerek model kurulmustur.



Risk analiz metotlar1 arasindan Hata Tiirii ve Eklileri Analizi, Hata Agacit Analizi
modelde kullanilmistir. Risk yonetim kisminda karar verme metodu i¢in Analitik
Hiyerarsi Siireci yontemi kullanilmigtir. Veriler; 13 gemi kaptanina, 3 ydneticiye, 2
akademisyene yapilan anketlerden, gozlemlerden, uzmanlar ile yapilan goriismelerden

elde edilmistir.

Tezin birinci kisminda; konuya genel bakis, konunun amaci ve problemleri, bu

problemlerin ¢6ziim yontemleri agiklanmis ve tezin icerigi tanitilmigtir.

Tezin ikinci kismi olan “Genel Kisimlar”’da tanimlar yapilarak ¢alismada kullanilan
temel terminolojik kavramlar agiklanmistir. Kullanilan kavramlarin agiklamalar
yapildiktan sonra literatiirde Deniz Caligma Sozlesmesi, Risk Degerlendirmesi ve

Yonetimi ile ilgili daha 6nce yapilmis ¢aligmalar incelenmistir.

Ucgiincii kisim olan “Malzeme ve Yontemler” kisminda sdzlesme detayli olarak ele
alinarak denizcilik endiistrisinden beklentileri agiklanmistir. Klas Kuruluslar1 Birligi,
Liman Devlet Otoriteleri ve seckin klas kuruluslarinin S6zlesme ile ilgili ¢alismalari
incelenmistir. Yapilan denetlemeler neticesinde bulunan kusurlarin incelemesi
yapilmistir. Literatlir taramasi neticesinde elde edilen yontemler incelenerek gemi
isletmeciligi i¢in yatkinliklar1 arastirilmistir. Modelde kullanilan metotlarin teorik
aciklamalar1 yapilmistir. Gemi igletmeciliginin modelden beklentileri degerlendirilmis
ve bu beklentilere gore en uygun metodun se¢imi yapilmistir. Kurulacak olan modelin
islerlik testi i¢in yapilan hazirliklara bu bdliimde deginilmistir. Ornek senaryo se¢imi ve
bu se¢cimde kullanilan raporlari igeren tablolar ve bu tablolarin analizleri yapilmistir. Bu
analizler neticesinde olusturulan senaryo ile kullanilan metotlar ve kullanim sekilleri

sunulmustur.

Dordiincii kisim olan “Bulgular” kisminda 6rnek senaryo iizerinden modelin igletilmesi
neticesinde tespit edilen riskler, bu risklerin degerlendirilmesi, yonetimi ve karar verme
asamalar1 uygulanarak, ciktilar1 degerlenmistir. Bu degerlendirmeler neticesinde,
modelin Deniz Calisma Sozlesmesi gereklerini karsilayan ve gemi isletmeleri igin

uygun bir risk yonetim modeli oldugu ispatlanmistir.



2. GENEL KISIMLAR

Tez calismasinda kullanilmis olan temel terim ve kavramlarin agiklamalar1 yapilarak
boliime baglanmistir. Terminolojik ifadeler agiklamalar ile sadelestirildikten sonra tez
calismasi i¢in yapilan literatiir taramalarinda toplanmis olan kaynaklar icerisinde
calismaya yoOn verenler Ozet bir bi¢imde sunulmustur. Literatiir taramast “Deniz
Calisma Sozlesmesi — Maritime Labour Convention, MLC!” ve “Risk Yonetimi”
ifadeleri agirlikli olarak tiim disiplin dallarinda yapilmistir. Deniz Calisma Sozlesmesi
denizcilik endiistrisinde yeni uygulamaya konulan bir sézlesme oldugu icin bu konu ile

ilgili yapilan akademik caligmalarin ¢ok eski tarihlere uzanmadigi gorilmiistiir.

Deniz Calisma Sozlesmesi, Uluslararas1 Calisma Orgiitii (International Labour
Organization, ILO?) tarafindan kabul edilmistir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO?)
kararin alinmasinda etkin rol oynamistir. IMO, diinya denizciligindeki en giiglii
organizasyon olmasi ve denizciligin kurallarin1 belirleyen yonetici olmasi sebebiyle
onem arz eden bir teskilattir. ILO ve IMO gerektiginde teknik komiteler igerisinde
birlikte ¢aligmalar yaparak endiistrilerin standartlarini belirlemektedirler. Deniz Calisma
Sozlesmesi de bu iki biiyiik kurumun yogun c¢alismalar neticesinde gelistirdikleri

uluslararasi nitelikteki bir konvansiyondur.

2.1. TANIMLAR

2.1.1. Deniz Calisma Sozlesmesi

Uluslararas1 Calisma Orgiitii’niin, 7 Subat 2006 tarihli 94. Oturumu’nda kabul edilmis

olan sozlesmedir [1].

! MLC: Maritime Labour Convention; Deniz Caligma Sozlesmesi — Bundan sonra MLC veya Sozlesme
kisaltmast ile gosterilecektir.

2 ILO: International Labour Organization; Uluslararast Calisma Orgiitii - Bundan sonra ILO kisaltmasi ile
gosterilecektir.

3 IMO: International Labour Organization; Uluslararasi Denizcilik Orgiitii - Bundan sonra IMO kisaltmasi
ile gosterilecektir.



2.1.2. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii

1948 Yil'nin Mart Ayr’nda, Cenevre’de Birlesmis Milletler tarafindan Denizcilik
konusundaki diizenlemelerin diinyada tek bir ¢at1 altinda toplanmasi1 ve 6zellikle seyir
emniyeti acisindan tiim diinyada uygulanabilir diizenlemeler yapilmasi amaciyla

kurulan teskilattir [2].

2.1.3. Uluslararas1 Cahsma Orgiitii

1919 yilinda kurulmus olan Orgiit; insan haklarinin, sosyal adaletin ve calisma
haklariin iyilestirilmesi i¢in ¢alisan bir Birlesmis Milletler kurusudur. Tiirkiye, ILO’ya
1932 yilinda iiye olmustur [3].

2.1.4. Sozlesmeye Gore Gemiadam

Sozlesmenin uygulandigr bir gemi iizerinde herhangi bir yeterlilikle ¢aligtirilan veya
calisan herhangi bir kisiyi belirtir [1]. AMSA*nin bir calismasinda da yolcu

gemilerinde calistirilan personelin de bu tanima dahil oldugu belirtilmistir [4].

2.1.5. Sozlesmeye Gore Gemi Tanim

Sadece i¢ sularda veya liman regiilasyonlarinin uygulandigi alanlar veya korunakli
sulari, i¢inde veya bitisiginde seyir yapanlarin haricindeki gemileri kapsamaktadir [1].

2.1.6. Sozlesmeye Gore Gemi Sahibi Tanimi

Sozlesme’de gemi sahibi; geminin resmi sahibi olan bir kisi ya da tiizel kisilik
olabilecegi gibi geminin o an bulundugu deniz asir1 bolgelerde gemiyi temsil etmesi,
islerini yiiriitmesi amaciyla bu sahip tarafindan yetkilendirilmis kisi ya da tiizel kisiler

olarak tanimlanmustir [1].

2.1.7. Risk

Riskin tanimi {izerine literatiirde ¢ok fazla goriis belirtilmistir. Bu goriislerin ortak

paydas1 su sekilde ¢ikarilmistir; risk, istenmeyen bir olayin gerceklesme olasiligidir.

Uluslararas1 Standartlar Orgiitii'ne gore risk; tanimlanmis tehlikenin meydana gelme

olasiligi, siklig1 ile meydana gelebilecek sonuglarin derecesi arasindaki birlesimdir [5].

4 AMSA: Australian Maritime Safety Authority; Avustralya Denizcilik Emniyet Otoritesi - Bundan sonra
AMSA kisaltmasi ile gosterilecektir.



Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’ne gore risk; sonucun siklig1 ve biiyiikliigii arasindaki

birlesimdir [5].

Tiirkiye Cumhuriyeti Is Saghg ve Giivenligi Kanunu’nda risk, tehlikeden
kaynaklanacak kayip, yaralanma ya da bagka zararli sonu¢ meydana gelme ihtimali

olarak tanimlanmustir [6].

2.1.8. Tehlike

Is yerinde var olan ya da disaridan gelebilecek, calisani veya isyerini etkileyebilecek
zarar veya hasar verme potansiyelidir [6]. Olast hasar veya zararin kaynagi veya olasi

hasar veya zararin olusmasina sebebiyet verecek olan durumdur [6].

2.1.9. Uygunsuzluk ve Kusur Kavramlari

Uygunsuzluk; uluslararasi konvansiyonlar tarafindan sart kosulan taleplerin yerine

getirilmediginin objektif kanitlarla ortaya konuldugu durumlardir [7].

Kusur; kaza, ariza, hasar, kayip ve tehlike gibi istenmeyen olaylardir. Ayrica, bagka
sartlar altinda bir kazaya yol acabilecegi halde sans eseri "ucuz atlatilan” istenmeyen

olaylar da kusur kapsamina girer [7].

Vaka sonrasi yapilan arastirmalarin genelinde kusura yol agan temel nedenin
uygunsuzluk, yani belirli kurallara, prosediirlere veya tiiziiklere uyulmamasi veya

bunlardan sapilmasi oldugu tespit edilmistir [8].

2.1.10. Tutuklama

Liman devleti kontrollerinde geminin seyrine engel bir durumun tespit edilmesi veya
geminin limandan ayrilmasindan 6nce kesinlikle giderilmesi gereken bir kusur ya da
uygunsuzlugun tespiti durumunda gemi bu kusuru giderene kadar limanda alikonulur ve
bu durum MOU* nun veri tabaninda ilan edilerek, MOU’daki diger liman devletlerine

iletilir [9].

5> MOU: Memorandum of Understanding; Anlagma, soézlesme demektir ancak giinliik dilde bélge
anlaminda kullanilmaktadir. “Paris MOU” demek ile; Paris MOU bdlgesine ait, Paris Sozlesmesine imza
atarak bu bolgeye dahil edilmis olan liman devletleri anlagilmaktadir. Tiirkiye Akdeniz MOU’na dahildir.
Bundan sonra MOU kisaltmasi ile gosterilecektir.



2.1.11. Liman Devleti ve MOU Kavrami

Acilimi “Memorandum of Understanding” olan Tiirkgesi “Anlasma, imzali Metin” olan
MOU denizcilik literatiirtinde bdlge manasinda kullanilmaktadir. “Paris MOU” tabiri ile
1982 yilinda Bati Avrupa’da Liman Devleti Kontrolii {izerine olusturulan anlasmaya
imza atmis olan bolge iilkeleri anlasilmaktadir [7]. Paris MOU bdlgesinde bulunan
otoriteler sunlardir: Belgika, Bulgaristan, Kanada, Hirvatistan, Kibris, Danimarka,
Estonya, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Izlanda, Irlanda, Italya, Litvanya,
Letonya, Malta, Hollanda, Norveg, Polonya, Portekiz, Romanya, Rusya, Slovenya,
Ispanya, Isveg ve Ingiltere [10].
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Sekil 2.1: MOU Bélgelerinin Harita Uzerinde Goriiniimii.

Sekil 2.1°de Paris MOU ile diger MOU bolgeleri gosterilmistir [11]. Liman devleti,
yaptig1 kontroller ile gemilerdeki standart alti durum ve operasyonlar1 engellemektedir.
Paris MOU bdolgesinde yilda ortalama 18000°den fazla denetim gerceklestirilmektedir
[10]. Bu denetimler ile gemilerin uluslararasi emniyet, giivenlik ve gevre standartlarini
karsiladiklarindan ve personelin diizglin bir ¢alisma ve yasam standardina sahip

oldugundan emin olunmaktadir.



2.1.12. Hasar

Can kaybin1 da igerecek sekilde insan bedeninde meydana gelen yaralanmalar veya
saglik tehditlerini, mal, ¢cevre ve ticari ¢ikarda meydana gelen zararlari ifade eder.

Ayrica kayip ve beklenmeyen sonuglari da ifade etmektedir [6].

2.1.13. Risk Analizi

Hasar biiytikliigii, gerceklesme ihtimali boyutlar1 kaynaklarin degerlendirilip olaylarin
ger¢ceklesmesine neden olan faktorleri anlamaya caligilarak olumsuz sonuglardan
kacinip, olumlu sonuglarin nasil elde edilebilecegi tizerine ¢alisilan bir tekniktir [12].

Elde edilen ¢iktilariyla risk azaltma ve verimlilik degerlendirmesine imkan saglar [13].

Tiirkiye Cumhuriyeti, is Saghg ve Giivenligi Kanunu'nda risk analizi ise, isyerinde var
olan ya da disariddan gelebilecek tehlikelerin belirlenmesi, bu tehlikelerin riske
doniismesine yol acan faktorler ile tehlikelerden kaynaklanan risklerin analiz edilerek
derecelendirilmesi ve kontrol tedbirlerinin kararlastirilmas1 amaciyla yapilmasi gerekli

caligmalar olarak tanimlanmistir [6].

2.1.14. Risk Yonetimi

Risk analizinden daha genis ¢apli olarak karar verme ve yonetim prosediirlerini icerir
[14]. Sonucunda risk kabul edilebilir seviyeler indirgenir. Gemilerin risk seviyeleri

Paris MOU’nun gelistirdigi bir program ile belirlenebilmektedir [15].

2.1.15. is Saghg ve is Emniyeti

Is saghig1 ve is emniyeti kavramlari gemiadaminin yasam mabhalli kosullarma ek olarak
calisma sahasinda bulunan her tiirlii kimyasal, fiziksel ve mental unsurlari; tespiti ve
kontrol altinda tutulmasi anlamina gelmektedir [16]. Bu kavramlarin ilk olarak ¢ikis1 ve
Ooneminin anlasilmasi II. Diinya Savasi’ndan sonra olmustur. Savas siirecinde Amerikan
ve Sovyet ordularinin savas ucgaklarini “ug-onar-ug” bi¢ciminde kullanmasi neticesinde
cok fazla sayida pilot hayatini kaybetmis ve finansal kayiplar da yasanmistir. Bu
kayiplar1 ordulart modernizasyona itmistir [17]. 1962 yilinda Amerikan Ordusu
tarafindan  gelistirilen Hava Kuvvetleri’nin “Calisma Sahalarinda Emniyet
Miihendisliginin Gelistirilmesi Sistemi” ile is sagligi ve emniyeti ilizerine ¢aligmalar

yogunlasmistir [17].
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2.1.16. Navlun

Esyanin tasinmasi hizmeti karsiliginda tasiyan firmaya 6denen iicrettir [18].

2.1.17. Model

Tasarlanmig veya gergek sistemi; amagclari, olanaklari, kisitlar1 tanimlayan matematik

ifadeler biitlinligudir [18].

2.2. LITERATURDE KONU iLE ILGIiLI YAPILMIS OLAN CALISMALAR

2.2.1. Akademik Calismalar

Literatiir taramalarindan ulasilmak istenen Oncelikli hedef, Deniz Calisma Sozlesmesi
ile ilgili ¢alismalar ve SoOzlesmesi’nin bir geregi olan gemide personelin muhatap
oldugu risklerin belirlenmesine yonelik yapilmis ¢alismalardir. “On Board" yani gemi
tizerinde personelin; ¢aligma ve yasam siirecinde direk muhatap oldugu risklere yonelik
bir risk analizine ulasilmak istenmistir. Ancak bu konuda yapilmis olan ¢alismalarin

kisith sayida oldugu tespit edilmistir.

Zhang ve Zhao (2014) “Cin’de Deniz Calisma Politikasi:: MLC 2006’ya Uygun Olarak
Glincelleme” isimli makalelerinde S6zlesme’nin Cin Halk Cumhuriyeti i¢in ¢ok biiyiik
oneme sahip oldugunu, Cin’in diinya ekonomisi iizerindeki konumundan 6rneklemeler
yaparak anlatmis ve sozlesmenin, Cin i¢ regiildsyonlarina entegrasyonu i¢in neler

yapilabilecegini degerlendirmislerdir [19].

Wu ve Jeng (2012) “Deniz Calisma Soézlesmesi 2006 icin Emniyet YOnetim
Dokiimantasyon Modeli” iizerine yapmis olduklari makale c¢alismasinda gemi
isletmeciligi i¢in yeni bir s6zlesme olan Deniz Calisma S6zlesmesi’nin isletme yonetim
sistemlerine dokiimantasyon olarak entegrasyonu i¢in bir model sunmuslardir. Sonug
kisminda dokiimantasyon olarak I modeli, P Modeli, F Modeli ve bagimsiz model adi

verdikleri dort model gelistirilmistir [20].

Startiene (2007) “Risk Analizi ve Uygulama Yontemleri” iizerine hazirlamis oldugu

makale ¢alismasinda, risk analiz metodolojisi degerlendirilmistir. Risk analiz taniminin
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sekiz farkli kaynaktan yapildig1 ¢alismada, ISO® 72 Rehberinde yer alan risk yonetimine

ait terimler arasindaki iliskinin net bir sekilde agiklandig: bir tablo olusturulmustur [13].

Startiene (2007) calismasinda, risk analiz metotlarii ve risk analiz yOnteminin
basamaklarini, literatiirde yer alan gesitli kaynaklardan derleyerek sematize etmistir.
Risk analiz yontemlerinin gruplandirildig tabloda goriilmiistiir ki literatiirde bes farkl
risk analiz yontemi smiflandirmasi1 kabul gérmektedir [13]. Stratiene ise yazarlarin
cogunlugunun nitel ve nicel seklindeki smiflandirmayi kabul ettigini belirterek bu

siniflandirmay1 onermistir.

Habegger (2008) “Risk Analizi ve Yonetimi” isimli kitabinda silahli kuvvetler,
uluslararas1 organizasyonlar, is ortakliklar1 gibi sosyal toplum igerisindeki analistler ve
karar vericiler tarafindan riskin karmagsik bir yapidaki trendlerin ve gelismelerin
izlenmesi amaciyla kullandiklar1 belirtilmistir. Toplumsal, finansal ve sigorta

kavramlar1 {izerinden risk analizini degerlendirmislerdir [21].

Molak (1997) “Risk Analiz ve Risk Yonetim Teknikleri” isimli kitabinda risk analizin
teorik gecmisini vererek risk analizi konusunda yapilmis olan ¢alismalardan 6rnekleri
derlemigtir. Risk yOnetimi i¢in Ornek uygulamalar verilmistir. Risk analizi ve

yonteminin tanimi yapilarak tarihsel gelisimi sunulmustur [22].

Ringdahl (2013) “Kaza Onleme Igin Emniyet Analiz Rehberi” isimli kitabinda bir
sistem igerisinde kaza olgusunu degerlendirerek kazanin konseptini agiklamistir.
Teoriksel olarak emniyetli calisma ve kaza 6nleme prensipleriyle birlikte agiklanmistir.
Olay inceleme yontemleri olan Hata Agaci ve Basit Olay Cizelgeleme ve karar verme

teknikleri gibi diger tekniklerin anlatimi yapilmistir [23].

Maheshwari ve Jain (2014) “Tedarik Zinciri Yonetimi — Tedarik¢i Goziinden Risk
Yonetimi” isimli ¢aligmalarinda kok tedarik¢iden son kullaniciya kadar olan siirecte
tedarik zincirinin her asamasinda bir¢ok riskin bulundugunu ve bu risklere bagli olarak
degisen biiyiikliiklerde maliyetlerin olugstuguna vurgu yaparak literatiirde yapilmis olan
calismalar iizerinden tedarik¢i bakis agisiyla tedarik zinciri yonetimindeki risklerin

degerlendirilmesi iizerine kullanilabilecek modelleri incelemislerdir [24].

6 ISO: International Organization for Standardization; Uluslararasi Standartlar Teskilati - Bundan sonra
ISO kisaltmast ile gosterilecektir.
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March ve Shapira (1987) “Risk ve Riskin Kabulii Uzerine Yéoneticilik” isimli makale
calismasinda risk ve karar verme metotlar1 arasindaki baglantiy1 islemislerdir. Riskin
kabuliinde dikkat edilmesi gerekli olan faktorlerin 6nemi belirtilerek riskin tanimi
yapilmis ve bu konu ile ilgili ¢calismanin yapildig: tarihe kadarki siiregte yapilmis olan

caligmalar incelenmistir. Riski, kumar ve yonetsel boyutta degerlendirmislerdir [25].

Norton, Maher ve Siirmeli (2012) emniyet siireci lizerine bir kongrede “Entegre Edilmis
HAZOP’ Calismas: / Miihendislik Araci olarak LOPA® Yoéntemi” isimli sesli sunum
kayitlar1 incelenmistir. HAZOP kullaniminin anlatildigi sunumda teknik ile ilgili faydal
bilgiler edinilmis [26].

Wagner (2006) “Balik¢ilik Sektdriinde Risk Degerlendirmesi ve Calisan Standartlar1™
lizerine yapmig oldugu makale calismasinda balikgilikta risk analizinin dnemini
vurgulayarak Avrupa Birligi yasalarinda bu uygulamanin bir zorunluluk oldugunu
vurgulamis ve buradan hareketle diger devletlerin de uygulamasi gerekliligini 6ne

stirerek 0rnek bir uygulama baslangici icin yapilmasi gerekenleri belirtmistir [27].

Akyildiz (2010) “Tiirkiye’nin Kabotaj Tasimaciliginin Gelistirilmesi ve Paralelindeki
Deniz Kazalart Risk Analizi” {izerine yapmis oldugu yiiksek lisans ¢alismasinda
tilkemiz deniz alanlarinda son on yi1lda meydana gelen deniz kazalar1 verilerini derlemis,
sonugclari istatistiki olarak incelemistir. Kabotaj tasimaciliginin gelistirilmesi neticesinde
artan deniz kazalar1 {lizerine risk analizi ¢alismasi yapmis ve deniz kazalarma karsin

alinmasi gerekli tedbirleri tespit etmistir.

Calismada kabotaj tagimaciliginin mevcut durumu, hukuki ve uygulama agisindan
incelenmistir. Kabotaj tagimaciligi saha etiit calismalarina yer verilmistir. Kabotaj
tasimaciligt Makro ve Mikro Dis Cevre Analizleri yapilmistir. Tiirkiye Kiyilarinda
meydana gelen deniz olaylarinin incelemesi yapilmistir. Bu olaylara sebebiyet veren

gemi tipleri belirlenmis, olaylar tiirlerine gore ayrilmigtir [28].

7 HAZOP: Hazard and Operability Analysis; Tehlike ve Islerlik Analizi - Bundan sonra HAZOP
kisaltmast ile gosterilecektir.

8 LOPA: Layer of Protection Analysis; Koruma Katmanlar1 Analizi - Bundan sonra LOPA kisaltmas: ile
gosterilecektir.
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Ugurlu (2011) “Petrol Tankerinde Meydana Gelen Deniz Kazalarinin Risk Analizi”
lizerine yapmis oldugu doktora tezi calismasinda FTA® Hata Agaci Analizi ve ArcMap!?
10 Cografi Bilgi Sistemi programlar1 kullanarak, 1998-2010 yillar1 arasinda petrol
tankeri tipindeki gemilerde meydana gelen deniz kazalarinda risk analizi yapmustir.
Calismada deniz kazalar1 verileri IMO’nun diizenlemis oldugu GISIS!' (Global

Integrated Shipping Information System) sisteminden alinmstir.

Catma kazalarina neden olan baglangi¢ olaylarinin %77’si ve karaya oturma kazalarinin
%811 insan hatast kaynakli oldugu tespit edilmistir [29]. Dolayisiyla bu ¢alisma da
gostermektedir ki, insan unsurunun bulundugu bir ortamda risk her zaman vardir. Deniz
Calisma Sozlesmesi’nde de sart kosuldugu iizere gemi isletmelerinde bu riski kontrol

altinda tutacak bir risk yonetim modeli kurulu olmali ve muntazam olarak igletilmelidir.

Arastirma ii¢ asamada ele alinmistir. Birinci agsama deniz kaza verilerini igermektedir.
Birinci asamada petrol tankerlerinde meydana gelen deniz kazalari igin risk alanlari
tespit edilmistir. Ikinci asama hata agaci analizidir. Ikinci asamada deniz kaza
verilerinden faydalanarak hata agaci analizi yontemiyle catma-gatigma, karaya oturma
ve yangin-patlama kazalarina neden olan baglangi¢ olaylari, bunlarin kendi igerisinde
birbiriyle olan iliskisi, kazalarin olusum senaryolar1 ve kazalarin olusumuna neden olan
baslangig olaylarmin énem derecesi ortaya konmustur. Uglincii asama cografi bilgi
sistemi uygulamalaridir. Uciincii asamada c¢alismada olusturulan veri tabanindaki
verilerden faydalanarak cografi bilgi sistemi vasitasiyla petrol tankerleriyle iliskili deniz
kaza haritas1 olusturmak ve petrol tankeri kazalarinin yogunlastig riskli deniz bolgeleri

belirlenmistir [29].

Alan (2008) “LNG'? Tasimacilig1 Risk Analizi ve Emniyet Y&netim Modeli” iizerine
hazirlamis oldugu doktora tezi c¢alismasinda LNG Tasimaciligi’nin risk analizini
yapmay1 ve bir Emniyet Yonetim Modeli dnerisinde bulunmayi, bu model Onerisi ile
emniyet standartlarini ylikselterek uluslararasi arenada rekabet eden firmalarin giiciini

artirmayl amaclanmistir. Calismada, LNG’nin o6zellikleri ve nasil tasindigi

 FTA: Fault Tree Analyses; Hata Agac1 Analizi - Bundan sonra FTA kisaltmasi ile gosterilecektir.

10 ArcMap: Cografi Bilgi Sistemi Programi - Bundan sonra ArcMap kisaltmasi ile gosterilecektir.

1 GISIS: Global Integrated Shipping Information System; Kiiresel Entegre Deniz Tagimacihigi Bilgi
Sistemi - Bundan sonra GISIS kisaltmasi ile gdsterilecektir.

12 LNG: Liquefied Naturel Gas; Sivilastirilmis Dogal Gaz - Bundan sonra LNG kisaltmasi ile
gosterilecektir.
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aciklandiktan sonra LNG tasimaciliginin denizlerde, tasimaciligin temel kurali olan can,
mal ve ¢evre emniyeti agisindan ortaya koydugu muhtemel tehlikeler siralanmistir. Risk
ve Risk Tabanli Yonetim Sistemi kavramlarinin tanimlart verilerek detaylar
aciklanmistir. Risk Degerleme yaklasiminin sistematigi LNG sizintis1 ile sonuglanmig
olaylarin 6rnekleri ile agiklanmaya ¢alisilmistir. LNG Tasimaciligi bir Deniz Ulastirma
Sistemi olarak tanimlannus ve Bayesian Belief Network (BBN'") ile LNG
Tasimacili§i’nda sizint1 riskinin analizi, Bayes denklemleri ile olasilik hesab1 yapilarak
BBN metodunun LNG Tagimaciligi’nda bir risk analizi metodu olarak kullanilabilecegi

Onerisi getirilmistir [30].

Ozen (2014) “Yatlarda Yangm, Yakit Ve Sintine Sistemleri Tasariminda FMEA'
Uygulamas1” lizerine yapmis oldugu yiiksek lisans tez calismasinda FMEA (Failure
Mode Effect Analyses) modelini, yat insasinda potansiyel risk tasiyan sistem tasarimlari
olarak Ongoriilen yangin, yakit ve sintine sistem tasarimlarina uygulanmistir. Uzman
goriislerine dayanilarak yat sistemlerinin asamalar1 belirlenip, bu asamalara karsilik
gelen hata tiirleri tanimlanmis ve FMEA formati olusturulmustur. Daha sonra her bir
hata tiirii icin siddet, olasilik ve saptanabilirlik degerleri belirlenmistir. Bu li¢ kavram
icin belirlenen degerlerin ¢arpilmasiyla risk 6ncelik sayis1 elde edilerek hata tiirleri i¢in
risk siralamasi yapilmistir. Riskli bulunan hata tiirleri i¢in tavsiye edilen eylemler

belirlenerek, bu hata tiirlerinin risk potansiyelleri diisiiriilmeye ¢alisilmigtir [31].

Erytirek (2003) “Hata Tiirii Ve Etkileri Analizi Yonteminde Yeni Bir Karar Verme
Modeli” iizerine hazirlamis oldugu doktora tezinde FMEA metodolojisi {izerine
calisilmis ve bu model i¢i uygun bir karar verme metodu sunulmustur. Karar verme
yontemi olarak ELECTRE' metodunun segilmesi kurulmak istenen risk yonetim
modelinin karar alma yani yonetim kismi ile ilgili ¢aligmalar yapmaya siiriiklemistir.
Yapilan literatiir taramalarinda ELECTRE ile birlikte AHP'®, TOPSIS!’ vb. karar verme

metotlar ile ilgili ¢alismalara erisilerek bunlar ile ilgili bilgi toplanilmistir [32].

13 BBN: Bayesian Belief Network - Bundan sonra BBN kisaltmast ile gosterilecektir.

4 FMEA: Failure Mode Effect Analyses; Hata Tiirii Etkileri ve Analizi - Bundan sonra FMEA kisaltmasi
ile gosterilecektir.

15 ELECTRE: Elemination and Choice Translating Reality; Eleme ve Se¢im Belirten Gergeklik - Bundan
sonra ELECTRE kisaltmasi ile gosterilecektir.

16 AHP: Analytic Hierarchy Process; Analitik Hiyerarsi Siireci - Bundan sonra AHS kisaltmasi ile
gosterilecektir.
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2.2.2. Yaymnlanan Biiltenler, Raporlar ve Sirkiilerler

Deniz Calisma Sozlesmesi ile alakali otoritelerin tavsiye ve yoOnlendirmelerini
incelemek amaciyla belirli periyotlar ile yaymlanan sirkiilerler, biiltenler ve raporlar

incelenmistir.

2.2.2.1. Liman Devleti Bildirileri
Avustralya Hiikiimeti’'nin denizcilik organi olan Avustralya Denizcilik Emniyet

Otoritesi — (Australian Maritime Safety Authority, AMSA) tarafindan yayinlanan
“AMSA Marine Notices” incelenmistir. Yaymlarin genelinde gemilerde emniyet
kavrami iizerine durulmustur. Gemide bulunan can emniyetini korumaya yonelik
tertibatlarin bakim ve tutumlar1 gibi operasyonel tavsiyeler verilmistir. En son
yayinlanan Subat, 2015 ayinda HRU'®, Hydrostatic Release Unit kullanimi ve bakimlar1
ile ilgili bilgiler verilmistir. HRU’nun can sallari, EPIRB!, gibi can emniyeti ile ilgili
donanimlarda bulunan 6nemli bir gere¢ oldugu ve bunlarin bakim tutumlar ile ilgili
ikazlarda bulunulmustur [33]. Genel kullanim 6mrii iki y1l olan bu diizeneklerin degisim
zamanlarindan once oksitlenerek, calismaz hale geldiklerini tespit etmistir. Paslanmis
olan bu pargalarin degistirilmesini tavsiye etmektedir. Otoritenin biiltenleri gemide is
sagligir ve emniyetin korunmasi yoniinde 6nemli bilgiler igermekte oldugu tespit edilmis
ve calismanin ilgili kisimlar1 i¢in ihtiya¢ duyulan bilgilerin temini bu biiltenlerden
saglanmistir. Otorite’nin yayinladigi biiltenlerde Deniz Calisma Sozlesmesi ile ilgili

2

onemli veriler de bulunmaktadir. “MLC 2006: One year in...” isimli c¢aligmada
Otorite’nin kendi personelini sozlesme ilgili egitmek i¢in kullandig1 veriler
bulunmaktadir. Calismada gemilerdeki olumsuz durumlarin gérselleri ve S6zlesme’nin
istedigi olmasi gereken durumlarin gorselleri verilmistir. Calismanin hazirlandig: tarihe

kadarki siirecte yapilan denetimlerin verileri analiz edilmistir.

Agustos, 2013 tarihinde AMSA tarafindan yayinlanan “A Guide to the implementation
of the MLC in Australia” S6zlesme’nin uygulanmasi yoniinde AMSA’nin ¢alismalarini

icermektedir. Caligmada terimlerin tanimlar1 yapilarak sézlesmenin her bir basligi ayri

17 TOPSIS: Techique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution - Bundan sonra TOPSIS
kisaltmast ile gosterilecektir.

8 HRU: Hydrostatic Release Unit; Hidrostatik Salimm Aleti - Bundan sonra HRU kisaltmasi ile
gosterilecektir.

19 EPIRB: Emergency Position Indicating Radio Beacon; Acil Durum Konum Gésterici Telsiz Vericileri
- Bundan sonra EPIRB kisaltmasi ile gosterilecektir.
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ayr1 ele alinarak degerlendirilmistir. Deniz Calisma Soézlesmesi’nin, SOLAS%,
STCW?!, MARPOL?* e ek olarak olusturulmus dordiincii siitun oldugu tanimi
yapilmistir [4]. Calisma genel olarak armatorlere, gemiadamlar1 ve temsilcilerine
yonelik olarak MLC 2006 Sozlesmesi’nin Avustralya’da nasil uygulanacagini anlatmak

i¢cin hazirlanmistir. Sertifikasyon ve denetim ile ilgili bilgiler icermektedir.

2.2.2.2. Bayrak Devleti Bildirileri
Marshall Adalar tarafindan yayinlanan “MI Marine Notices, Marine Guidelines,

Marine Safety Advisories” biiltenleri ile Bayrak Devleti, bayragina tabi olan gemilerin
isletildigi sirketleri uluslararas1 konvansiyonlardaki gelismeler ile ilgili bilgilendirerek,
isletme yonetiminde yapilmasi1 gereken giinceller konusunda yonlendirmektedir.
Ozellikle son yillarda yayinladiklar: biiltenlerde yer alan Deniz Calisma Sozlesmesi ile

ilgili bilgiler calisma i¢in yarar saglamistir.

Marine Notice’in son sayilarinda Deniz Calisma Sozlesmesi Regiildsyonlari’nda sart
kosulan ve denectimlerde sik¢a incelenen; dinlenme saatleri [34], vatana doniis [35],
gemiadami iicret uygulamalari [36], gemi sikayet prosediirleri [37] gibi konular

islenmistir.

Marine Safety Advisories, genel giindem ile ilgili raporlardir. Haftalik olarak ¢ikmakta
ve o hafta 6rnegin Ebola Salgini ile ilgili bir gelisme oldugunda bunu tiye isletmeleri ile
paylagsmaktadir. Ocak ve Subat ay1 raporlarinda “ABD’de yapilan liman devleti
denetimlerinde Water Mist System ile alakali bulunan kusurlar” ve “Gemilere hizmet

verebilecek kurtarma ve yangin biirolarinin bolgesel bilgileri” verilmistir.

Marine Guidelines’in son yayinlarindan faydalanilmistir. S6zlesmeye de konu olan gida
depolama, ellegleme ve hazirlik islemleri, denetimlerde sik sik incelenen Gemiadamlari
Sozlesmeleri, Gemiadami Saglik Yoklamalari ve Sertifikalar1 ile ilgili bilgiler

incelenmistir [38].

20 SOLAS: International Convention for The Safety of Life At Sea; Denizde Can Emniyeti Uluslararast
So6zlesmesi - Bundan sonra SOLAS kisaltmasi ile gosterilecektir.

2l STCW: Standards of Training Certification and Watchkeeping; Gemiadamlarinin Egitim,
Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlari - Bundan sonra STCW kisaltmasi ile gosterilecektir.

22 MARPOL.: International Convention for the Prevention Pollution from Ships - Bundan sonra MARPOL
kisaltmast ile gosterilecektir.
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2.2.2.3. IMO Deniz Emniyet Komitesi (MSC?) ve Deniz Cevresini Koruma Komitesi
(MEPC?) Sirkiilerleri
MSC ve MEPC komiteleri; IMO’da, Genel kurulun altinda yer alan Konsey’e bagl

bulunan bes komiteden ikisidir [39]. Bu komitelerde olusturulan sirkiilerlerden
cogunlugu 2007 ve 2012 yillar1 arasinda yayinlanan sirkiilerlere ulagilmistir. Calisma
konusu ile alakali olanlara ulasilamamustir. 5 Nisan 2002 tarihinde MSC ve MEPC’nin
ortak olarak yayinlandig1 “Guidelines For Formal Safety Assessment (FSA?®) For Use
In The IMO Rule-Making Process [40]” incelenmis ve tezin uygulama kisminda

kurulacak olan model i¢in kural niteliginde bir kilavuz olarak kabul edilmistir.

14 Eyliil 2011 tarihli 1339 sayili MSC sirkiilerin eki olarak Somali kiyilarindaki korsan
saldiris1 ve silahli soyguna karst neler yapilmasi gerektigine dair bilgileri igeren
“BMP4*%” adinda bir buklet yaymlanmistir. BMP4’te yiiksek riskli alanlarda seyir
yapan gemilerin alabilecekleri 6nemler etraflica anlatilmig, 6rnek risk degerlendirmesi
tavsiyesi yapilmis, olay raporlamalar1 ve askeri destek cagrilmasi ile ilgili bilgiler
verilmistir. Saldir1 aninda ve korsanlarin gemide kontrolii ele gecirmesinden sonra neler
yapilmasi gerektigi anlatilmistir. SSAS?’ (Gemi Giivenlik Alarm Sistemi) kullanimu,
AIS*®in agik tutulmasi gibi ikazlar yapilip, raporlama &rnekleri sunulmustur [41].
Muson zamanlarina bagli olarak korsan saldirilarinin bolgesel olarak sikliklarinin
degiskenlik gosterdigi bildirilmistir.

2.2.2.4. International Chamber of Commerce; International Maritime Bureau-

Gemilere Yapilmis Olan Yillik Saldwrt Raporlart
Uluslararasi Ticaret Odasina bagl olan Denizcilik Idaresi “ICC? International Maritime

Bureau” tarafindan yillik olarak yayimlanan “Gemilere Yapilmis Olan Korsan ve Silahli
Saldirilar - Piracy and Armed Robbery Against Ships” yillik raporu 2010 ve 2014 yillar1
arasi incelenmistir. En son yayinlanan 2014 yili raporunda diinyada gerceklesen korsan

saldirilarmin  istatiksel verileri sunulmustur. IMB?*° verileri incelendiginde diinya

23 MSC: Marine Safety Committee; Deniz Emniyet Komitesi - Bundan sonra MSC kisaltmasi ile
gosterilecektir.

24 MEPC: Marine Environment Protection Committee; Deniz Cevresini Koruma Komitesi - Bundan sonra
MEPC kisaltmasi ile gosterilecektir.

25 FSA: Formal Safety Assessment - Bundan sonra FSA kisaltmasi ile gsterilecektir.

26 BMP4: Best Management Practices for Protection against Somali Based - Bundan sonra BMP4
kisaltmast ile gosterilecektir.

27 SSAS: Ship Security Alert System - Bundan sonra SSAS kisaltmasi ile gosterilecektir.

28 AIS: Automatic Identification System - Bundan sonra AIS kisaltmasi ile gdsterilecektir.

2 ICC: International Chamber of Commerce - Bundan sonra ICC kisaltmasi ile gdsterilecektir.

30 IMB: International Maritime Bureau - Bundan sonra IMB kisaltmast ile gosterilecektir.
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genelinde son dort yillik periyotta saldirilarin azalan bir egri ¢izdigi goriilmiistiir.
Ozellikle Somali’de 2010 yilinda 139 saldir1 gergeklesmisken 2014 yilinda bu say1 3’te
kalmistir. Ancak Glineydogu Asya’daki saldirilarda %125 bir artis vardir. Giineydogu
Asya’daki Endonezya Bolgesi’'nde 2010 yilinda sadece 40 saldir1 gergeklesmis iken
2014 yilinda bu say1, Somali Bolgesi’ni gegerek, 100 olmustur [42].

Raporda diinya genelinde saldirilarin oldugu tiim bolgelerin istatistikleri mevcuttur. Bu
bolgeler [42]; Endonezya, Malaga Bogazi, Malezya, Myanmar, Filipinler, Singapur
Bogazi, Tayland’in oldugu Gilineydogu Asya Bolgesi, Cin, Giiney Cin Denizi,
Vietnam’in oldugu Uzakdogu Boélgesi, Banglades ve Hindistan’in oldugu Alt Hindistan
Kitasi, Kolombiya, Brezilya, Dominik Cumbhuriyeti, Ekvator, Guyana, Haiti, Peru,
Veneziiella’nin oldugu Giiney Amerika Bolgesi, Dogu ve Bat1 Afrika, Arap Denizi, Irak
ve Akdeniz (2011 yilinda 1 adet).

Ozellikle Endonezya saldir1 riski en yiiksek bolge olarak &ne ¢ikmaktadir. Diinya
genelindeki saldirilarin % 62’si, Endonezya Bolgesi’ndeki saldirilarin %64°i gemiler

demirdeyken gerceklesmistir. Bu veriler tezin ilerleyen kisimlarina 1s1k tutmustur [42].

2.2.2.5. Uluslararas: Klis Kuruluglar: Birligi Tarafindan Yayinlanan Bildiriler
Uluslararast Klas Kuruluglart Birligi (International Association of Classification

Societies, IACS®') tarafindan yayinlanan bildiriler incelenmistir.

2009 yilmin Haziran ayinda yaymlanan 17 numarali bildiride; klas kurulusu
denet¢ilerinin, kurulusa rapor ettikleri Emniyet Yonetim Sistemi Kusurlari’nin
raporlama prosediirii ve alinmasi gereken tedbirlerden bahsedilmistir [43]. Denet¢ilerin
dikkat etmeleri gereken kusurlar siralanmistir. Teknik, dokiimantasyonel, operasyonel
ve diger kusurlarin rapor Ornekleri verilmistir. Denetleme konularina, klas kuruluslar
tarafindan bakis a¢is1 olusturmustur. Klas denetgilerinin yaklagimlari rapordaki yoniiyle

degerlendirilmistir.

2013 yilinin Mart ayinda yayinlanan 36 numaral bildiride; gemi isletmeleri tarafindan
MLC sertifikast alindiktan sonraki siiregte klds kurulusunun degisimi talep edilmesi

halinde izlenecek olan prosediirler konu edilmistir [44]. Ekinde verilen prosediiriin

3L TACS: International Association of Classification Societies
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isleyisine yonelik akis diyagrami ve ornek formlar incelenmis ve bilgiler calismada

kullanilmustir.

2013 yilinin Mart ayinda yayimlanan 129 numaral bildiri Sézlesme’ye gére DMLC??
Part II i¢in yapilacak olan denetimlerde ve sertifikasyonlarda Klas denetgilerine rehber
olmas1 amaciyla hazirlanmistir. Denetgilerin yapacak olduklar1 kontroller ile ilgili bir
klas denetcisinin nelere bakmasi gerektigi, temel gereksinimlerin neler oldugu ve
karsilagilmast muhtemelen kusurlarin neler olabilecegi denetgilere sunulmustur [45].
Kaynak, S6zlesme incelemesi sirasinda kullanilmigtir. Regiilasyonlarin 6nem dereceleri

belirlenmistir.

2011 yilimin Subat ayinda yayinlanan bildiride gemiadami tarafindan gergeklesen
sikdyetlerin nasil degerlendirilmesi gerektigi klas kuruluglart birligi tarafindan

anlatilmistir [46].

Amerikan Klas Kurulusu olan ABS?*? tarafindan “MLC, 2006 Uzerine Kilavuz Notlar”
adiyla, Deniz Calisma Sozlesmesi'nin sirket yonetim sisteminden beklentileri goze
onilinde tutularak isletmeler ve armatorlerin konuya anlamalarina yardimci 6rnekleri de
iceren bir calisma yayimlanmistir. ABS, her bir baghigi “istenen yasal zorunluluk™, “bu
zorunlulugu karsilayacak metot”, “6rnek prosediirler”, “ornek kayitlar” seklinde dizilen
bir siralama ile incelemistir [47]. Calismanin ekinde de Sertifikasyon icin ornekler

sunulmug, Bayrak Devletleri’nin Sozlesme igin yaptigi yasal gilincellemeler her bir

regiilasyon i¢in ele alinmugtir.

ABS admma Capt. Steve Blair’in yaptifi sunum kayitlarinda Sézlesme’nin tanitimi
yapilarak, neden boyle bir s6zlesmeye ihtiya¢ duyuldugu anlatilmis, uygulanabilirligi
lizerinde yorumlar yapilmis ve anahtar oyunculari sematize edilmistir. Sertifikasyon
stirecinin nasil olacag1 ile ilgili bilgi verilerek bugilin ile Sozlesme sonrasi

karsilastirtlmistir [48].

ABS tarafindan yaymlanmig bir diger rehber niteligindeki yayinda gemi isletme
yonteminin {i¢ temel iiyesi olan emniyet, kalite, ¢evre Ogelerine Deniz Calisma

Sozlesmesi ile yeni eklenmis olan saglik kriterine ek olarak enerji kavrami da dahil

32 DMLC: Declaration of Maritime Labour Compliance - Bundan sonra DMLC kisaltmasi ile
gosterilecektir.
33 ABS: American Bureau of Shipping - Bundan sonra ABS kisaltmasi ile gosterilecektir.
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edilmistir. “En” kisaltmasi ile verilen “Enerji Yonetim Sistemi — EnMS**”’in ISO
50001:2011 geregi olarak gelistirildi belirtilmistir. Kitapta, gemi isletmelerinin enerji
harcamalarinin, enerji performanslarinin ve verimliliklerinin kontrol altina alinarak
enerji maliyetlerinin azaltilmasi ve ¢evreye daha duyarli gaz emisyonu gibi etkiler
birakmas1 amaclanmistir [49]. Japon Klasi olan Class NKK* tarafindan hazirlanan
yillik raporlarda yil igerisinde liman devleti kontrollerinde tespit edilen kusur ve

tutuklamalar incelenmistir.

Kusurlarin fotograflarinin da verildigi ¢alismada is sagligi ve emniyetini etkileyen ¢ok
ciddi 6geler incelenmistir. Calisma dort boliimden olusmustur. Birinci boliimde diinya
genelinde liman devleti kontrollerinin uygulanmasi ve giincel gelismeler incelenmistir.
Ikinci béliimde Class NK’ye kayitli olup, tutuklanan gemilerin istatistikleri analiz
edilmistir. Ugiincii béliimde ISM>® kusurlar1 incelenmis, dordiincii béliimde de Tokyo
MOU, Paris MOU, ve USCG?’ verileri yillara gére incelenmistir [50]. Rapor, gemide

dikkat edilmesi gereken hususlarin belirlenmesi agisinda 6nem arz etmektedir.

Norveg klas kurulusu Det Norske Veritas, 2001 yilinda saglik ve emniyet uzmanlari i¢in
hazirlamis oldugu Denizde Risk Degerlendirmesi isimli kaynakta denizcilik
endiistrisinde risk degerlendirme yontemlerinin kullanimini1 daha iist seviyeye ¢ikarmayi1
hedeflemistir. Deniz Calisma Sozlesmesi’nin kabuliinden ¢ok once yayinlanmis olan
kitapta denizcilik endiistrisi i¢in karar verme siire¢lerini destekleyen risk degerlendirme
yontemlerine yer verilmistir. Bu amacgla denizcilik i¢in kullanimi en pratik olan
kantitatif ve yar1 kantitatif teknikler incelenmistir. Bu sayede, risklerin uygulanabilecek
en disiik kabul seviyesine indirgenmesi i¢in yontemler tanitilmistir. Kaynak, {ic boliim

ve iki ekten olugsmustur [51].

Birinci bdliimde; deniz operasyonlarinin emniyeti i¢in risk degerlendirmesinin rolii
tartisilmig, bazi saglik ve emniyet uzmanlariin degerlendirmeleri sunulmustur.

Endiistrinin risk degerlendirmesine bakisi incelenmistir.

34 EnMS: Energy Management System - Bundan sonra EnMS kisaltmas ile gosterilecektir.
35 Class NKK: Nippon Kaiji Kyoka - Bundan sonra Class NK kisaltmasi ile gosterilecektir.
36 ISM: International Safety Management- Bundan sonra ISM kisaltmasi ile gosterilecektir.
37 USCG: United State Coast Guard - Bundan sonra USCG kisaltmast ile gosterilecektir.
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Ikinci boliimde; risk degerlendirmesi yaklasimlarindan gesitli detaylar sunulmustur.
Kalitatif, yar1 kantitatif ve kantitatif teknikler incelenmistir. Bu tekniklerin uygulanmasi

sathasinda gemi isletmeciligi i¢in giiclii ve zay1f yonleri degerlendirilmistir.

Ucgiincii boliimde; karar verme siireglerini desteklemek iizere risk degerlendirmelerinin
sonuglarini kullanma yollar1 anlatilmistir. Birinci ekte, kitapta kullanilan terimlerin ve
kisaltmalarin listesi verilmistir. Ikinci boliimde denizcilikte risk degerlendirme ydntemi
secimi yapilirken en uygun ve yeterli yontemin nasil segilecegi konusunda 6rneklemeler

verilmigtir.

2.2.2.6 P&P® Kuliip Biiltenleri
P&I Kuliipleri, kendisine iiye olan isletmelerin ugradiklar1 zararlar1 diger iiyeler

arasinda ve hatta miktarin ¢ok olmasi halinde diger kuliipler ile paylasan kuruluslardir.
Islevindeki ama¢ gemi isletmelerinin maruz kaldigi maddi hasari minimize etmek ve
isletme gelecegi i¢in ciddi kayiplarin dogmasini engellemektir. UK P&I Kuliibii de bu
maksatla kurulmus tiim diinyada kabul goérmiis bir kuliiptiir. Kuliibiin biiltenleri haftalik

olarak ¢ikmaktadir.

7 Mart 2014 tarihinde yayinlanan biiltende ISM, ISPS* ve MLC Sézlesmeleri ile ilgili
olarak on tipi gelistirilmis ancak tamamlanmamis olan mobil uygulamasinin haberi
verilmigtir. Bu biilten ile tamamlanmamis olan uygulamanin gelistirilmesine katki
saglama fikrini dogurmustur [52]. Gemilerde bu tiir uygulamalar dokiimantasyon

yukiinii azaltacak, verimliligi artiracak gelismeler olarak tespit edilmistir.

30 Aralik 2011 tarihinde yayinlanan 802 numarali biiltende MLC siireci ile ilgili iiye
ilkelerin imza sayilart verilmis olup, o donemki vaziyette sekiz imzaya daha ihtiyag
oldugu belirtilmistir. S6zlesme’nin, otuz imzay1 tamamlandiktan 12 ay sonra yiiriirliige
girecegini tiim iiyelere bildirerek, s6zlesmeye uyum ile ilgili gerekli tedbirlerin bir an

evvel alinmasi tavsiye edilmistir [53].

2.2.2.7. UNCTAD?’ Raporlari
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi tarafindan yillik olarak hazirlanan

deniz tasimacihiginin degerlendirildigi rapor incelenmistir. Ulkelerarasi yapilan emtia

38 P&I: Protection and Indemnity - Bundan sonra P&I kisaltmas ile gosterilecektir.

39 ISPS: International Ship and Port Facility Security - Bundan sonra ISPS kisaltmasi ile gdsterilecektir.

40 UNCTAD: United Nations Conference on Trade and Development - Bundan sonra UNCTAD
kisaltmast ile gosterilecektir.
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nakillerinde deniz tagimaciliginin gdsterge rolii oynadiginin vurgulandigi calismada
diinya ticaretinin %80’nin deniz yolu ile yapildig1 belirtilmistir. Deniz tasimacilig
diinya ekonomisi yoniinden degerlendirilmistir. Cin’deki arz fazlaliginin kendi ig
piyasasindaki ve Cin’e yakin bolgelerdeki talep fazlaligi ile dengelendigi belirtilerek
ekonominin olumsuz etkilendigi belirtilmistir ve navlun piyasasin bu yiizden diisiik
oldugu ve konteyner, sivi ve kuru yilik segmenlerinde dalgalanmalarin yasandigi

belirtilmistir.
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3. MALZEME VE YONTEM

Deniz Calisma Sozlesmesi daha once yiiriirliige sokulmus olan sézlesmelerde oldugu
gibi bir belirli bir ihtiyactan dolay1 olusturulmustur. S6zlesme’nin yiiriirliige girmesi ile

endiistrisinin taraflari, sézlesmeye adapte olmak durumundadir.

Endiistriden istenen degisimler Sozlesme’de basliklar altinda toplanmustir.
Sozlesme’nin  tanimi, genel yapisi, amaci agiklanarak boliime baglanilmistir.
Sozlesme’de yer alan regiilasyonlar incelenerek gereklerinin karsilanmasi i¢in neler
yapilmasi gerektigi incelenmistir. Sozlesme’nin kabuliinden bu yana gecirdigi siire¢
degerlendirilerek yiriirliige giris tarihi olan 20 Agustos 2013 tarihinden bu yana
s0zlesmeyi imzalayarak ilk denetimlere baslayan iki MOU bdlgesindeki, liman devleti
denetim raporlar1 incelenmistir. Bu raporlar, S6zlesme’nin tam manas1 ile devreye
girecegi ve denetimlerin yogunlasacagi ileriki siiregler i¢in On bilgi niteliginde

oldugundan dolay1 6nem arz etmektedir.

Calismada on denetimler olarak adlandirilacak olan bir yillik siliregte yayinlanan
denetim raporlarinda yer alan kusur ve tutuklamalar icerisinde en biiyiik payin,
Regiilasyon 4.3 te etraflica sunulan “Is Sagligimin Korunmas: ve Kazalarin Onlenmesi”
ile ilgili oldugu tespit edilmistir. Buradan hareketle, S6zlesmeyi imzalayan devlet
sayilariin artmasi ile onlimiizdeki yillarda girilecek olan yogunlagtirilmis denetim
siirecinde gemi isletmeciligini bekleyen en biiyiik sikintinin bu madde oldugu tespit

edilmistir.

Soézlesme incelemesinden sonra gemideki yagam mahalli ve ¢alisma ortaminin saglik ve
hijyen yoniinden {ist seviyede tutulmasi i¢in ¢6ziim Onerileri ile kazalarin onlenmesi
tizerinde durulmustur. Kazalarin onlenmesi i¢in yapilan arastirmalarda risk analiz
tekniklerinin yogun olarak kullanildig1 tespit edilmistir. Gemi lizerinde kaza olusumuna
yani yaralanma veya can kayiplarina neden olabilecek riskli unsurlarin tespiti igin

kullanilabilecek metotlar bu béliimde incelenmistir.
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3.1. DENIZ CALISMA SOZLESMESI (MARITIME LABOUR CONVENTION)

Deniz Calisma Sozlesmesi (Maritime Labour Convention, 2006), Diinya Calisma
Orgiitii (ILO, International Labour Organization) tarafindan 2006 yilinin Subat ayinda
Cenevre’de diizenlenen 94. Oturum toplantisinda, Orgiitiin daha oOnceki yillarda

yayinlamis oldugu su konvansiyonlara bagli kalinmasi sartiyla kabul edilmistir [1]:

- Zorunlu Calisma Sozlesmesi [54]- the Forced Labour Convention, 1930 (No.29)

- Sendika Ozgiirliigii ve Orgiitlenme Hakkinin Korunmas1 Sézlesmesi [55] - the
Freedom of Association and Protection of the Right to Organize Convention,
1948 (No.87)

- Esdegerde Is i¢in Erkek ve Kadin Isciler Arasinda Ucret Esitligi Sozlesmesi [56]
- the Equal Remuneration Convention, 1951 (No. 100)

- Zorla Calistrmanin Kaldirilmasi Sozlesmesi [54] - the Abolition of Forced
Labour Convention, 1957 (No.105)

- Ayrimcilik (Is ve Meslek) Sézlesmesi [54] - the Discrimination (Employment
and Occupation) Convention, 1958 (No. 111)

- Minimum Caligma Yast Sozlesmesi [54] - the Minimum Age Convention, 1973
(No. 138)

- Cocuk Isciliginin En K6tii Bigimleri Sozlesmesi [54] - the Worst Forms of Child
Labour Convention, 1999 (No. 182)

- Iste Temel Ilkeler ve Haklar ILO Deklarasyonu [54] - ILO Declaration on
Fundamental Principles and Rights at Work, 1998

S6zlesmenin yiiriirliige girmesi ile birlikte ve s6zlesmeyi imzalamig bulunan iilkelerin
liman devletleri, limanlarina gelen gemilerdeki deniz ¢alisaninin pasaportu ve ¢alisani
oldugu geminin bayragina bakilmaksizin deniz c¢alisganinin calisma ve yasama
kosullarinin sozlesme gereklerini karsilayip karsilamadigini denetleme hakkina sahip
olmus ve tiim taraflar, sézlesme gerekliliklerinin sozlesmeyi imzalamamis olan

tilkelerin bayraklarina sahip gemilerde uygulanmasini sagmakla yiikiimlii tutulmuslardir

[1].
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3.1.1. Sozlesmenin Amaci

S6zlesmenin amaci; sézlesmede iki sekilde Ozetlenmistir. S6zlesmenin temel amaci;
giiniimiiz enddistrisinde yiiriirliikkte olan yani denetimleri yapilan su konvansiyonlarda

eksikligi hissedilmis olan gereksinimlerin karsilanmasidir [1];

- Denizde Can Emniyeti (Safety of Life at Sea,1974)

- Denizde Catigmay1 Onleme (Preventing Collisions at Sea,1972)

- Egitim, Sertifikasyon ve Vardiya Tutma Standartlar1 (Standarts of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978)

- Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirlenmesini Onleme (Marpol 73/78)

- Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi’nde (United Nations Convention

on the Law of the Sea, 1982)

Bu amagla denizcilik endiistrisinde ihtiya¢ duyulan gereksinimler belirlenmistir. Bu
gereksinimler igerisinde en ihtiya¢ duyulan eksiklik ise gemiadamlarinin 6zel korunma
ihtiyaci olarak tespit edilmistir. Mevcut uygulama diizeninde gemiadamlarinin hukuki
korunma ihtiyaglarinin tamamma karsilik gelecek yeterli kanun yada sozlesme

bulunmadigindan Deniz Calisma Sozlesmesi ihtiyact dogmustur [1].

Sozlesme; balikcilikla veya benzer islerle ugrasan ve ufak yelkenlilikler haricinde,
normal olarak balik¢ilik da dahil ticari islerle ugrasan, 500 GRT*! iizeri kisi veya kamu
mali olan gemilere uygulanmakta, savas gemileri ve donanmaya bagli gemiler

sozlesmeden muaf tutulmaktadir [57].

Sozlesme’nin gereklerinden olan risk degerlendirmesi Avrupa Birligi kanunlarina gore
uzun zamandir yasal bir zorunluluk olarak Avrupa liman bolgelerindeki ticari teknelerde

yapilmaktadir [27].

Sozlesmede, gilinlimiizde mevcut olan isletme tipleri; “yiiksek kar oranini esas amag
olarak kabul edip, maliyeti diisiik tutmak adina deniz ¢alisanlarinin yasam ve ¢alisma
kosullarindaki iyilestirmelerden kacinan sirketler” ve “deniz c¢alisaninin yasam ve
calisma kosullarindaki kaliteyi yiiksek tutmak adina gereken tiim yatirimi yapan

sirketler” olarak iki gruba ayrilmistir [1].

4 GRT: Gross Register Tonnage — Tiim kapal alanlarmn toplam hacmidir. Bundan sonra GRT kisaltmasi
ile gosterilecektir.
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Deniz Calisma Sozlesmesi kabul edilene kadarki siirecte gemide yasam ve calisma
kosullarinin denetimine yonelik uluslararasi bir dayanak olmadigindan dolay1 literatiirde
sub-standart olarak tanimlanan, yasam ve ¢alisma standardinin diisiik oldugu gemilerin
faaliyetlerine engel konulamamakta iken bu durum, Sozlesme’nin yiirtrlige girdigi
tarihe kadarki siirecte firmalar arasinda ekonomik yonden adaletsizlige neden oldugu
vurgulanarak, Sozlesme’nin yiiriirliige girmesi ile bu adaletsizligin oniine gecildiginin
ve deniz calisania iyi bir yasam ve c¢aligma standardinin saglanmasinin yaninda
firmalar arasinda esitligin de saglandigir belirtilerek sozlesme kosullarin1 yerine

getirmeyen firmalara yaptirim uygulanmasinin saglanmis oldugu belirtilmistir [1].

3.1.2. Sozlesmenin Yapisi

Sozlesmenin genel yapist Sekil 3.1°de verilmigtir [48]. Detaylarin incelemesi ilerleyen
boliimlerde yapilmistir. S6zlesme; 6nséz ve fikralarin sunuldugu giris boliimii, 5 temel
basligin bulundugu ve regiilasyonlar1 igeren orta bdliim ve eklerin bulundugu son

boliimden olusmaktadir [58].

3.1.2.1 Onséz
Onsoz (Preamble) boliimiinde; yukaridaki S6zlesme taniminda kullanilan S6zlesme’nin

dayanag1 olan ge¢mis ILO sozlesmelerine atiflar yapilarak, S6zlesme’nin 7 Subat 2006
tarihinde Cenevre’de gergeklestirilen ILO’nun 94. oturumda kabul edildigi bilgileri
verilmektedir [1]. Soézlesme’nin zemini olan 3.1.1. bashgi altinda verilen gegmis

yillardaki kanun ve konvansiyonlara atiflarda bulunulmustur.

3.1.2.2. Fikralar
Sozlesmede 16 fikra (Articles) yer almaktadir [1].

Fikra I: “Genel Yikiimliiliikkler” olarak adlandirilan bu fikrada Sozlesmeyi imzalayarak
kabul etmis olan devletlerin bu sézlesmenin verimli bir sekilde uygulandigini teminat
altina alabilmek i¢in isbirligi yapmalar1 gerektigini ve Fikra VI’ya génderme yaparak
devletlerin gemiadami haklarin1 teminat altina almak ile yiikiimli olduklarim

bildirmektedir.

Fikra II: “Tanimlar ve Uygulama Kapsami” olarak adlandirilan bu fikrada S6zlesme’de

gecen terimlerin tanimlari su sekilde yapilmaktadir [1];
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vetkili makam; bakan, hiikiimetlerin ilgili idareleri veya regiilasyonlari, kanunlari

uygulama yetkisi olan otoriteleri ifade etmekte,
deniz ¢calisma uygunluk deklarasyonu; Regiilasyon 5.1.3’lin beyanin1 ifade etmekte,

gros tonaj, Uluslararasi Tonaj Sertifikast (1969) belgesine gore hesaplanan birimi ifade

etmekte,
Deniz Calisma Sertifikasi; Regiilasyon 5.1.3’deki sertifika manasina gelmekte,

Bu Sozlesme 'nin Gereklilikleri; fikralar ve regiilasyonlardaki A standart kotlarini isaret

etmekte,

gemiadami; SOzlesme’nin uygulandigi bir gemi tlizerinde herhangi bir yeterlilikle

calistirilan veya ¢alisan herhangi bir kisiyi belirtmekte,

gemiadami istihdam sozlesmesi; hem istihdam so6zlesmesini hem de sozlesmedeki

metni, sartlar1 ifade etmekte,

gemiadami istihdam ve yerlestirme hizmeti; gemi sahipleri adina personeli gemiye
istthdam eden veya personeli isletmelere yonlendiren, 6zel veya kamu sektoriinde yer

alan herhangi bir kisi, sirket, kurum, acente veya benzer kuruluslari ifade etmekte,

gemi, sadece i¢ sularda, miinhasir bolgelerde veya kapali ve s1g denizlerde seyir yapan

tekneler haricindeki gemileri ifade etmekte,

gemi sahibi; geminin yasal maliki veya isleteni, acentesi gibi tiizel veya gergek kisiler
olabildigi gibi, geminin operasyon sorumlulugunu {istlenis ¢iplak tekne kiracis1 gibi

diger bir tiizel veya gercek kisiyi de ifade etmektedir.

Fikra III: temel hak ve prensipler olarak adlandirilan bu fikrada S6zlesme temellerinin
oturtuldugu prensipler agiklanmaktadir. S6zlesmeyi kabul etmis devletler kendi kanun
ve regiilasyonlarina So6zlesme’nin temel prensiplerini ve kurallarmi entegre etmekle

yiikimlii olduklari belirtilmistir. Temel haklar olarak su sekilde 6zetlenmistir [1]:

- Sendikal derneklerin serbestligi ve bu dernekler ile toplu s6zlesme imzalama

- Ise alimda gerekli olan tiim formlarin, biirokratik formalitelerin azaltilmasi
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- Cocuk iscilerin istihdaminin azaltilmasi, ¢alisanlarin ¢alisma sartlarinda
tyilestirme

- Istihdam politikalarinda ayrimeiligim kaldiriimasi

Fikra IV: “Gemiadaminin Istihdami ve Sosyal Haklar1” olarak adlandirilan bu fikrada

gemiadaminin su istihdam ve sosyal haklarina deginilmektedir [1]:

- Gemiadamlar1 emniyet standartlarinin karsilandigi emniyetli ve giivenli is
sahalarinda ¢aligma hakkina sahiptir.

- Her gemiadami adil kosullarda istihdam hakkina sahiptir.

- Her gemiadaminin gemi {izerinde saygin bir yasam ve ¢alisma hakk1 vardir.

- Her gemiadaminin saglik koruma, tibbi bakim, eglence imkanlar1 ve diger
sosyal koruma haklarma sahip olma hakki vardir.

- Her iiye devlet bu haklarin korunup kollanmasindan sorumludur.

Fikra V: “Uyma ve Uygulatma Sorumluluklar” olarak adlandirilan bu fikrada
So6zlesme’nin imzasi ile kabul edilmis sayilan sorumluluklar ve bunlarin uygulamasi

anlatilmaktadir [1].

Fikra VI: “Regiilasyonlar ve Kodun A, B Kisimlar1” olarak adlandirilan bu fikrada
Regiilasyonlar1 ve bunlar1t meydana getiren A ve B kisimlar1 anlatilmaktadir. Kistm A

zorunlu iken Kisim B’nin tavsiye niteliginde oldugu belirtilmektedir [1].

Fikra VII: “Gemi Sahipleri ve Gemiadamm Sendikalar1 Arasindaki Istisare” olarak
adlandirilan bu fikrada gemi isletmeleri ve gemiadami sendikalar1 arasindaki iletisim
konu edilmektedir [1]. Sozlesme’nin istisare isteginde herhangi bir istisna, muafiyet
veya uygulamadaki esneklik veya istisare kurulacak bir birim olmamasi durumunda

Fikra XII isaret edilmistir [1].

Fikra VII: “Yirirlige Girme” olarak adlandirilan bu fikrada Soézlesme’nin diinya
grostonajinin %33’line sahip olan toplam 33 iilke tarafindan imzalanmasini takip eden

12 ay igerisinde yiiriirliige girecegi belirtilmektedir [1].

Fikra IX: “Ikaz” olarak adlandirilan bu fikrada Sozlesmeyi imzalanmis olan devletlerin
Sozlesme yiriirliige girdikten on yil sonra sézlesmede degisiklik yapmak iizere teklif

sunabilecegi belirtilmektedir [1].
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Fikra X: “Yiirlrliige Girme” olarak adlandirilan bu fikrada Sozlesme’nin igerik
tedarikinin yapildigi Onceki sozlesmeler listelenmekte ve Sozlesme’nin eski

sOzlesmelerin yenilenmis hali oldugu bildirilmektedir [1].

Fikra XI: “Bildiri Gorevi” olarak adlandirilan bu fikrada ILO genel midiiriiniin
Sozlesme ile ilgili yeni bir devletin imza atmasi, sdzlesme kabulleri, s6zlesme ikazlari
durumunda ve Firka VIII’in {giincli paragrafinda gelisme oldugunda tiim ILO iiyesi

devletlere bildirim ile gorevli oldugu anlatilmaktadir [1].

Fikra XII: “Bildiri Gorevi” fikrasina ek olarak ILO genel miidiiriiniin, onay, kabul ve
ikazlarda Birlesmis Milletleri Genel Sekreterligi ile iletisim halinde olacagi

bildirilmektedir [1].

Fikra XIII: “Ozel Uglii Komisyon” olarak adlandirilan bu fikrada ILO’nun y&netim
kurulunun bu So6zlesme’nin gozetimi ve gelistirilmesi i¢in deniz ¢alisma standartlari
alanindan 06zel yetenekleri olan bir kurul kurabilecegi bildirilmektedir [1]. Sozlesme
icerigi ile ilgili iki gemiadamlarini ve gemi sahiplerini temsil eden iki temsilci ile
yonetim kurulunun bir komisyon olusturabilmektedir. Sézlesmeyi imzalamamis olan
devletlerin temsilcilerinin de bu komisyonda bulunabilecegi ancak oy haklarinin

olmadig1 belirtilmistir [1].

Fikra XIV: “Sozlesmede Degisiklik” olarak adlandirilan bu fikrada Sézlesme’nin
herhangi bir hiilkmiiniin degistirilebilmesi i¢in ILO anayasa kurallart igerisinde 19.
fikranin uygulanmasi1 gerektigi belirtilmistir [1]. Kodlarin degisiklerinin Fikra XV’in
izlenmesi gerektigi belirtilmistir. Degisikliklerin kabul olmasi halinde iiye devletlere

beyani ve uygulamaya gecilecek olan siire agiklanmistir [1].

Fikra XV: “Kodlarda Degisiklik” olarak adlandirilan bu fikrada kod degisiklerinin Fikra
XIV’te belirtilen prosediirler ile yapilabilecegi ancak aksi bildirilmedik¢e bu fikrada
belirtilen sekilde de yapilacagi belirtilmistir [1]. Degisiklik teklifinin verilmesi,
temsilcilerin degisiklik hakkindaki goriisleri, degerlendirmeler, degisiklerin kabulii ve

ilan1 hakkinda bilgilendirmeler verilmektedir [1].

Fikra XVI: “Yasal Diller” olarak adlandirilan bu fikrada Sézlesme’nin Ingilizce ve

Fransizca versiyonlarinin esit yetkinlikte oldugu belirtilmistir [1].
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3.1.2.3. Bashklar
Basliklar (Titles), regiilasyonlarin genel konu bagliklarina gore toplandiklari kisimdir.

Bes temel baslik bulunmaktadir. Bu basliklar su sekildedir [1]:

1- Gemiadaminin Gemide Calisabilmesi i¢in Asgari Gereklilikler

2- Istihdam Sartlar1

3- Yasam Mabhalli, Dinlenme imkanlar1, Yemek

4- Saglik Koruma, Tibb1 Bakim, Eglence ve Sosyal Gilivenlik Saglanmasi

5- Uyum ve Yikiimliilikler

3.1.2.4. Regiildasyonlar
Sozlesme; 22 regiilasyon, 8 alt-regiilasyondan olmak iizere toplam 30 regiilasyondan

olusmaktadir [1].

3.1.2.5. Kod
Kodlar (Code), regiilasyonlarin uygulanmasi konusundaki detaylari igermektedir. 2

kisimdan olugmaktadir. Bolim A Standardi zorunludur. Boliim B Rehberi tavsiye

niteligindedir [1].

3.1.2.6. Ekler (Appendices)
Ekler (Appendices), besinci basgligin altinda yer almakta ve toplam 4 farkli ek

bulunmaktadir [1]. Sertifika ve deklarasyon Ornekleri ve denetlemeleri konu

etmektedirler.

3.1.3. Bashiklar ve RegiilAsyonlar

3.1.3.1. Bashk 1 —Gemide Calisma I¢in Asgari Gereklilikler
“Gemide Calisma i¢in Asgari Gereklilikler” bashg ile ilgili dort regiildsyon yer

almaktadir [1].

Regiilasyon 1.1 — Asgari Yas

Regiilasyonun Amaci: Gemide asgari yasin altinda personel caligsmasi/calistiriimasini

engellemek olarak belirtilmigtir [1].

Ana hat ve A Standardinda asgari yas 16 olarak vurgulanmistir. Gece calistirilacak olan

personelin en az 18 yasinda olmasi gerekliligine deginilmistir [1]. Gemi jurnaline gece
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vardiyacis1 yazarken bu husus onem arz etmektedir. Gece taniminin geminin bagh
oldugu bayrak devleti regiilasyonlarinda belirtildigi sekilde olacagini ancak gece
periyodunun gece yarisindan once baslatilip, sabah 5’ten sonra bitmesi gerekliligi
belirtilmistir. B Rehberinde calisma ve yasam kosullar1 diizenlenirken 18 yas alti
personelin ihtiyaclarinin da dikkate alinmasi tavsiye edilmistir. Uluslararas1 Klas
Kuruluslar Birligi iiyeleri i¢in hazirlamis oldugu calismada “As¢1” pozisyonu icin yas
smirma  dikkat edilmesini ve bu kategori i¢in smirin yiliksek tutulmasinin

gerekebilecegini belirtmistir [45].

AMSA, denetcilere verdigi kontrol tavsiyelerinde; kontrollere personel listeleri,
pasaportlar ve dogum tarihlerinin yazili oldugu diger resmi evraklardan baslamalarini,
18 yas alt1 personel var ise calisma sartlar1 ve saatlerini jurnal ve calisma saatleri
tablolarindan kontrol etmelerini, 18 yas alt1 personel ile birebir miilakat yapmalarini ve
yasina uygun islerde calistirildiklarindan emin olmalarini istemektedir. Denetgilerin
bulabilecekleri muhtemel kusurlarin 18 yas alti personelin uygunsuz islerde

calistirilmasi olabilecegine dikkat cekmektedir [4].

ABS’nin, gerekliligin karsilanmasina yonelik sundugu ¢oziim oOnerileri soyledir;
ozellikle biiytik filolar i¢in yas dogrulama prosediirleri gelistirilerek diizenli kontrollerin
saglanmasi, sirket i¢i denetimlerde kontroller, ulusal kanunlara bu hiikmiin dahil

edilmesi, istihdam biirolar1 ile yapilan sdzlesmelerin kopyalarinin kontrolii [47].
Regiilasyon 1.2 — Saglik Sertifikast

Regiilasyonun Amacit: Gemiye gonderilecek olan personelin, gorevlerini yapmalarinda
saglik yoniinden bir engellerinin olmadigindan emin olmak, sagliksiz personelin gemide
calismasina engel olmak oldugu belirtilmistir. Saghk sertifikasinin gegerlilik siiresi

personel denizde iken dolarsa yenilenmesi i¢in en fazla ii¢ ay taninacagi belirtilmistir

[1].

Ana hat ve A Standardinda gemiye gorev yapmak iizere gonderilen her personelin
saglik sertifikalarinin giincel olmalar1 sarti vurgulanmaktadir. 18 yas altindaki personel
icin gecerlilik siiresi 1 yil, 18 yas lstlii personel i¢in 2 yil olarak belirlenmistir. B
rehberinde Diinya Saghk Orgiitii kilavuzlarinin ve Uluslararasi Calisma Orgiitii ile

beraber yayinlanan bukletlerin takibi tavsiye edilmektedir [1].
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AMSA denetgilerinden personel listelerini kontrol etmelerini, saglik sertifikalarin
kontrol etmelerini, birebir miilakatlar ile personele g¢aligma sartlarini sormalarini,
sertifikalarin Ingilizce oldugu ve yetkili hekimlerce verildiginden emin olmalarmi

istemektedir [4].

IACS, muhtemel eksikleri; gemide yetkilendirilmemis kurumlardan alinan sertifikaya
sahip personelin olabilecegi, sertifikasiz personelin olabilecegi, sertifikanin Ingilizce
veya gemi dilinden farkli bir dilde olabilecegi, yetkisiz bir hekimce onaylanmis

olabilecegi olarak belirtmistir [45].

ABS, sertifikalarin kesinlikle yetkilendirilmis kurumlarca alindigindan emin olunmasini
ve firmalarin sertifika gegerlilik siirelerini denetim altinda tutacak prosediirler

gelistirmelerini tavsiye etmektedir [47].
Regiilasyon 1.3 — Egitim ve Yeterlilikler

Regiilasyonun amaci; gemiye gonderilecek olan personelin yapacag is ile ilgili yeterli
egitimi alarak, gidecek oldugu gorevin gerekliliklerini karsilayacak nitelige sahip olmasi

olarak belirlenmistir. Regiilasyon 1.3’te A standard1 yoktur [1].

ABS, gemi isletmelerine verdigi tavsiyede; gemiye goOnderecekleri personelin tim
evraklarinin sahte olmadigindan, siirelerinin ge¢mis olmadigindan, gemiadami
tarafindan imzali olduklarindan emin olmalarmi tavsiye etmektedir. Gemi
isletmelerinin, personelin gorevi ile ilgili STCW ve ulusal gereklilikler dogrultusunda
egitim saglamalarin1 Onermektedir. Personelin gemiye katilimini takiben gemiye
asinalik kazanmasi yoniinde tanitic1 egitimlerin organize edilmesi ve bunlarin

kayitlarinin tutulmasini tavsiye etmektedir [47].

AMSA denetgilerinden gemideki SMD**; minimum Safe Manning Document’1 kontrol
ederek gemide gerekli yeterlilikte personelin varligini kontrol etmesini, personele ait
sertifika ve ehliyetlerini kontrol edilerek STCW gereklerinin karsilandiginin kontrol
edilmesini, personel ile birebir miilakat yaparak gemide yapilan egitimlerin

gercekliginin kontrol edilmesini istemektedir [4].

42 SMD: Safe Manning Document — Bundan sonra SMD kisaltmast ile gsterilecektir.
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IACS olas1 eksikleri soyle Ozetlemistir; gemiadaminin yeterliligi SMD’yi
karsilamayabilir, gemide ¢alisan personel egitimsiz, sertifikasiz daha 6tesinde gorevini
yerine getirecek yeterlilikte olmayabilir, ehliyet ve sertifikalar1 giincel olmayabilir,
stirelerinin  dolmus olabilir, kisisel emniyet egitimlerini basarisizlikla bitiren

personellerin olabilir [45].
Regiilasyon 1.4 — Gemiadamu Istihdami

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarinin regiilasyonlara uygun ve diizgiin ¢alisan

istihdam biirolar1 ile calismalarini saglamaktir [1].

A standardinda sézlesmeyi imzalamis olan devletlerde bulunan gemiadami istthdam
biirolarinin gemiadamlarina adil davranarak ise yerlestirmeli ve Deniz Calisma
Sozlesmesi’ne uygun olarak gemiadamlarinin haklarimi korumalidir. B rehberinde de bu
istthdam biirolarinin regiildsyonlara uygun hareket ettiginin denetimi tavsiye

edilmektedir [1].

ABS, gemi isletmelerini diizglin istihdam biirolar1 ile ¢alismayr onermekte, belirli
araliklarla bu biirolar1 kontrol etmelerini, biirolarin kalite yoOnetim sertifikalarin

incelemelerini, her gemiadami i¢in bir dosya tutmalarini tavsiye etmektedir [47].

3.1.3.2. Bashk 2— Gemiadamt Istihdam Kosullart
“Gemiadami Istihdam Kosullar1” basligi ile ilgili sekiz regiilasyon bulunmaktadir [1].

Regiilasyon 2.1 — Gemiadami Istihdam Sézlesmeleri

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarimin  adil kosullarda istihdam edilmelerini

saglamaktir [1].

Ana hat ve Standart A’da; gemiadamlarinin anlagmay1 gézden gecirme, itiraz etme,
anlamadig1 hususlarda ek bilgi talep etme hakkina sahip olduklart ve sozlesme
metinlerinin agik ve anlasilir yazilmasi1 gerektigine deginilmektedir. Sirket ile
gemiadami istthdamda yetkili kilinmis olan bir otorite, kurum veya sendika bulunuyorsa
istihdam s6ézlesmelerinin, bu kurumlar arasinda mutabakata baglanmis olan hususlar1 da

barindirmas1  gerekmektedir. Gemi isletmesi ITF* e {iye ise, Blue Card gemi

43 IFT: International Transport Worker’s Federation — Bundan sonra ITF kisaltmas ile gosterilecektir.
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alabandasinda asili olmalidir. Her personel imzalamis oldugu gemiadami sozlesmesini
kamarasinda bulundurmali ve gemi kaptani1 da imzalarin tam oldugundan, s6zlesmenin

personelde mevcut oldugundan yapacagi ara denetimler ile emin olmalidir [1].

ABS, gemi isletmelerine personelim maas bordosu ve kopyasinin personele verilmesi
konusunda dikkatli olmalarini, is sozlesmelerinde varsa toplu sozlesme sartlarinin
yansitilmis  olmasmna &zen gdstermeleri konusunda uyarmaktadir.  Istihdam
sozlesmelerinin Ingilizce oldugundan emin olunmalidir. Buna ek olarak, gemi dilinde

de sozlesmeler yazilabilmektedir [47].

AMSA, denetgilerinden; gemiadamlarinin istihdam sézlesmelerine sahip olduklarinin
ve bu sozlesmelerin imzalarinin tamam oldugunun, toplu sézlesme var ise sartlarinin

sozlesmede belirtilmis oldugunun kontrol edilmesini istemektedir. [4].

IACS, muhtemel kusurlari su sekilde Ozetlemektedir; gemide so6zlesmesiz
gemiadaminin bulunmasi, istthdam sézlesmesinin, A standardinda belirtilen tim
gerekleri kapsamamasi, gemiadaminin gemide istihdam edilmis olduguna dair herhangi
bir kayit agilmamis olmasi, gemi jurnaline islenmemis olmasi, sdzlesmenin Ingilizce

olmamast, toplu sézlesmelerin (blue card gibi) gemide ilan edilmemis olmasi [45].

Sozlesmede en az su bilgiler bulunmalidir; gemiadaminin tam adi, dogu tarihi, dogum
yeri, gemi isletmesinin veya armatoriin veya bunlari temsil eden kurumun adi ve adresi,
sOzlesmenin nerede ve ne zaman isler olacagi, gemiadaminin maasi ve bunun hesaplanis
sekli, toplu sozlesme var ise bunun sartlarina gondermeler, yurda doniis i¢in yetki,

armator tarafindan gemiadamina saglanan saglik ve sosyal giivence [38].
Regiilasyon 2.2 — Maaslar

Regiilasyonun amact; gemiadaminin emeginin karsiligini 30 giinii gegmeyen diizenli

araliklarla almasini saglamaktir [1].

Ana hat ve A standardinda belirtilen sartlar, yapilan denetimlerde iizerinde en fazla
durulan durumlar oldugu gozlenmistir. Maas politikalarindaki tutarsizligi, bir
gemiadaminin sikdyeti izler ise gemilerin tutuklanmasina yol acabilecek boyut
olusabilmektedir. Tutuklama ve kusur sebebi olan bu durumlar gemiadaminin maaslari

1 ay1 gegmeyen periyotlar halinde diizenli olarak 6denmelidir. Gemiadaminin
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maaslarinin bir kismini istedigi aile bireylerine aktarabilecegi diizenlemeler olmalidir

[1].

Gemi isletmesi licretlerin ve ek 6demelerin nasil hesaplandigini agiklamalidir. Fazla
mesai iicretlerini belirtmeli ikramiye iicretlerinin neler oldugunu personele bildirmelidir.
Sozlesmede temel maas (basic wage) belirtilmelidir. “Payroll” adi1 verilen bordolarda
temel maasa ek olarak fazla mesai, bonus, avans, slopchest ve iletisim giderleri
detaylica gosterilerek konsolide maaslarin (consolidated wage) belirtilmesi gerektigi

bildirilmistir [47].

Marshall Adalar1 denizcilik yasasi, 827. Bolim’de yer alan sekizinci kisimda cezai
durumlar igerisinde su durum belirtilmektedir; Zabitan ve gemiadamlarinin maaglarinin
Odendigine dair maas bordolar1 gemiadami gemiden ayrilmadan evvel elektronik posta
veya diger haberlesme araglart ile gemiadami ve zabitan personellerinin sahsina

ulastirilmis olmalar1 gerekmektedir [36].

AMSA; denetgilerinden, gemiadami istthdam sodzlesmelerini kontrol etmelerini ve
sOzlesme sartlarinin toplu sendikal anlagsmalara uygun olarak diizenlendiginden emin
olmalarini, maaslarin aylik olarak diizenli bir sekilde 6dendiginden emin olmak igin
payroll kayitlar1 veya bordo slipleri gibi kanitlar aramalarini, gemiadami maasinin
gerektiginde aile bireylerine yonlendirebilecegi imkanlarin olusturuldugunu kontrol
etmelerini ve gemiadami ile 6zel gorligmeler yaparak maastan yana bir sikintilarinin

olmadigindan emin olmalarini istemektedir [4].

IACS; karsilasilabilecek muhtemel aksakliklar i¢in su ornekleri vermistir; gemiadami
maaglarinin aylik periyotlar halinde diizenli olarak Odenmemesi, gemiadamina
O0dendigine dair bir makbuz verilmemesi, bonus ve diger hak edislerin 6denmemesi,
paranin kur bazinda iilke para birimine doniistiiriilmesinde usulsiizliik yapilmasi, banka
hesap numaralarinda usulsiizliiklerin yapilarak paranin gemiadamina ulastiriimamasi

[45].
Regiilasyon 2.3 — Calisma Dinlenme Saatleri

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarinin yasalara uygun calisma ve dinlenme sartlarina

sahip olmalarini saglamaktir [1].
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Ana hat ve A standardinda gemiadamlarinin ¢alisma saatlerinin regiilasyonda belirtilen
miktardan fazla olamayacagi, dinlenme saatlerinin de regiilasyonda belirtilen araliklarda
olmas1 gerektigi vurgulanmistir. Yapilan denetlemelerde {izerinde en fazla durulan
konulardan birisi de bu regiilasyon oldugu gézlemlenmistir. Giinliik yorgunluk ve fatik
yorgunluk tehlikelere sebebiyet verebilecegi belirtilerek calisma diizeninin en emniyetli
sekilde yapilmasimi talep etmektedir. Bir gemiadaminin 24 saatlik bir periyotta 14
saatten fazla, 7 giinliikk periyotta 72 saatten fazla calisamayacagi vurgulanmigtir.
Dinlenme saatleri, 24 saatlik periyotta 10 saatten az, 7 gilinliik periyotta 77 saatten az
olamayacagi belirtilmistir. Manevra gibi durumlar haricinde haftada bir giin istirahat
verilmesi gerektigi ve personelin ¢aligsma saatleri ve vardiya saatlerini gdsteren ISM
formlar1 salonlarda asili olmasi gerektigi belirtilmistir. Kaptan ve bagmiihendis de dahil
tim personel i¢in ¢alisma ve dinlenme saatlerinin tutuldugu kayitlarin bulmasi ve
bunlar1 personelin imzalayarak bir niishasini kamaralarina almalar1 gerekliligi

vurgulanmistir. Kayztlar ii¢ y1l boyunca gemide tutulmali ve Ingilizce olmalidir [1].

Dinlenme saatleri ikiden fazla periyoda boliinemez, periyotlardan biri en az alt1 saat
uzunlugunda olmali ve ardi ardina iki dinlenme periyodu arasindaki aralik 14 saatten
fazla olmamalidir [34]. Ek olarak 30 dakikanin altindaki siireler dinlenme periyodu
olarak kaydedilmeyecegi belirtilmistir. Toplantilar, yanginla miicadele ve filika vb
talimler, dinlenme saatlerini en az tahrip edecek sekilde yapilmali ve yorgunluga sebep
olmamasi gerektigi belirtilmistir. Eger ki, gemiadaminin dinlenme saatleri vardiya vb,
sebeplerden dolayr boliinmiis ise gemiadamina dinlenme zamanini tolere edecek
istirahat hakki taminmalidir [59]. Kaptan, gemi c¢alisanindan; geminin emniyeti
konusunda acil gerekli olan bir is veya denizde tehlike altinda bulunan gemilere,
insanlara yardim etmek gibi bir durum s6z konusu oldugunda biraz daha ¢aligmasin
isteme hakkina sahip olarak, dinlenme saati periyoduna gegici siireligine ara verebilir ve
gemi ¢alisanindan emniyetli durum tekrar saglanincaya kadar bir siire daha ¢alismasini
isteyebilir [59]. Emniyetli durum tekrar saglanir saglanmaz, dinlenme saatleri i¢inde

calisma durumunda kalmis olan personele yeteri kadar dinlenme siiresi verilir [59].

Gemi ¢alisaninin, ¢aligma diizenini gosteren bir tablo liman ve seyir ayr1 ayri gosterecek
sekilde, regiilasyonlarin veya varsa toplu is sozlesmelerinin talep ettigi minimum
dinlenme saatlerini, Kaptan ve Bas Miihendisi de kapsayarak hazirlanmali ve

kopriitistiine, makine kontrol odasina, gemi ofisine ve Zabitan&Personel sigara
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salonlarina asilmalidir [34]. Calisma diizeni tablosu ve calisma saatleri 6rnek formlari

EK 8 ve EK 9’da gosterilmistir [34].

IACS tarafindan 6rnek kusurlar; ¢alisma diizeninin regiilasyona uygun yapilmamasi,
calisma diizeni ¢izelgesi asilmamasi veya gereken bilgileri igermemesi, ¢alisma diizeni
tablosunun Ingilizce veya gemi dilinde olmamasi, dinlenme ve ¢alisma saatlerinin net
olarak belirtilmemesi, kayitlar ile uyusmayan ¢alisma saati veya kayitlarda tutarsizlik,

caligma saati {ist limitinin agilmasi [45].

AMSA denetgilerinden, gemide sunlari kontrol etmelerini istemektedir; ¢alisma diizeni
formlariin asili oldugu, liman ve seyir seklinde ayrilan maksimum caligma saatleri ve
minimum dinlenme saatlerinin oldugu ulusal gereklere gore standardize edilmis onayl
tablonun kolay erisilebilir veya goriiliir bir yerde asili oldugu, isttihdam sdzlesmesi,
toplu sozlesme, giiverte veya makine jurnali kontrol edilerek minimum dinlenme ve
maksimum ¢aligma saatleri gereklerinin karsilanip karsilanmadigi kontrol etmelerini, bu

dokiimanlarin Ingilizce veya gemi dilinde hazirlandiklar: [4].

ABS, gemi isletmelerinin bu formlar1 kontrol altinda tutacaklari, regiilasyonlara gore

giincelleyecekleri bir dokiimantasyona sahip olmalar1 gerektigini tavsiye etmistir [47].
Regiilasyon 2.4 — Yillik Izin

Regiilasyonun amaci; gemi personelinin kontratlarin1 miiteakiben yeterli miktarda

ticretli izin yapmalarini1 saglamak olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda ticretli izin siiresi gemiadaminin ¢alistig1 her bir ay igin 2,5
glinden az olmayacak sekilde, yillik olarak hesap edilmesi gerektigi vurgulanmistir.
Gemiadami yillik izin hak edisinden vazgecemeyecegi belirtilmistir [1]. Yapilan 6n
denetimlerde denetgileri gemi isletmesinin iicret politikasi, 6deme durumu ve izin
haklar1 iizerinde hassasiyetle durduklar1 gozlenmistir. B rehberinde, yillik izin {creti
hesabinda, hangi siirelerin sayilip hangilerinin sayilamayacagi, iznin ne zaman ve
nerede alinabilecegi, iznin parg¢alanmasi ve biriktirilmesi, 18 yas alt1 personelin izin hak
edisleri konularinda tavsiyelerde bulunulmaktadir. Gemi isletmesi; gemiadaminin tiim
alacaklarinin nasil 6denecegini ve yolculuk masraflarini kendisinin karsiladigini, izin

bedellerinin nasil hesaplanarak O&denecegini dokiimante ederek ilgili taraflara
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imzalatmalidir. Gemiadamlarinin istedikleri vakitte ve yerde izne ayrilacagini

sO0zlesmelerde beyan etmelidir [47].

AMSA denetcilerinden; gemiadamina, hizmet ettigi aybasina en az 2,5 giinliik izin hak
ediginin hesaplandig1 yillik izin hakkinin sunulmus oldugunun delili olarak istihdam
sozlesmelerini ve toplu sézlesmeleri kontrol etmelerini, maas kayitlarinin ve istihdam
sOzlesmelerinin ~ gereksinimleri  karsiladigini  kontrol  etmelerini  istemektedir.
Gemiadamlar1 ile 06zel goriismeler yaparak gemi isletmesinde uygulanan izin

prosediirlerinden memnun olup olmadiklarinin teyidini almalarini istemektedir [4].

IACS karsilasilmast muhtemel kusurlar su sekilde 6zetlemistir; gemiadamina hak ettigi
izin haklarinin 6denmedigi, 6dense bile aylik hizmet karsilig1 olan 2,5 giinliik bedelden
az Odendigi, istihdam sozlesmesinde yillik izin bedeli ile alakali maddelerin

bulunmamasi, gemiadaminin izne ¢ikarilmamasi [45].
Regiilasyon 2.5 — Yurda Doéniis

Regiilasyonun amaci; gemi isletmesinin gemiadamlarinin yurda dénmelerini garanti

etmelerini saglamaktir [1].

Ana hat ve A Standardinda, gemiadamlarinin gemi isletmeleri tarafindan masraflari
karsilanmak suretiyle yurda donmelerinin saglanmasi1 gerekliligi vurgulanmistir. B
rehberinde durum detaylar1 verilerek agiklamalarda bulunulmustur. Gemi isletmesinin

hangi durumlarda masraflardan muaf olacagi belirtilmistir [1].

ABS, gemi isletmelerine, yurda doniis regiilasyonu ile ilgili gerekli aciklamalari igerir

dokiimanlar1 yonetim sistemlerine dahil etmelerini tavsiye etmektedir [47].

AMSA denetcilerinde; gemi isletmesinin finansal giivenligi sagladigina ispat olacak
dokiimanlar1 incelemesini, ulusal yasalari ve istihdam sozlesmesi de dahil toplu
sOzlesmeleri kontrol etmesini, 18 yas alti personel gemide bir kariyer i¢in uygun
olmadiginin gézlenmesi mukabilinde derhal gemiden alinmasi yoniindeki hiikiimlerin

mevcudiyetini kontrol etmesini istemektedir [4].

IACS karsilagilmasi muhtemel kusurlar1 su sekilde 6zetlemistir; ulusal gerekliliklere ve

sozlesmelere uygun olarak gemiadaminin yurda doniisliniin gergeklestirilmemesi,
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gemide yurda doniis ile alakali bir ulusal dokiimanin bulunmamasi veya bu argiimanlari
gemiadaminin erigebilecegi bir yerde bulunmamasi, yurda doniis i¢in finansal

giivencenin saglanmakta olduguna dair herhangi bir delilin bulunmamasi [45].

Gemi igletmesi, gemiadamimin tek seferlik yurda doniisiin biletini, doniis esnasinda
konaklama ve yemek {icretlerini, harcirahini, 30 kg’a kadar ki kisisel valiz nakliyesini,

ithtiyaci var ise tibb1 bakim masraflarin1 karsilamakla miikelleftir [35].
Regiilasyon 2.6 — Geminin Batmasi veya Yok Olmasi Durumunda Gemiadami Tazminat

Regiilasyonun amaci; geminin yok olmasi, kacirilmasi, kaybolmasi, batmasi gibi
durumlarda dogacak gemiadami magduriyetlerinin giderilerek tazmin edilmelerinin

saglanmasi olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A standardinda, geminin yok olmasini miiteakiben dogacak olan gemiadami
igsizlik periyodunda personelin igsiz kalmasina karsin zararlarinin kargilanmasi
gerekliligi vurgulanmistir. B rehberinde 6denecek tazminatin hesaplanmasi hakkinda

tavsiyeler yer almaktadir [1].

ABS, gemi isletmelerini gemiadami tazminati ile ilgili uygulayacagi prosediirleri
dokiimante ederek yonetim sistemine dahil etmeleri yoniinde tavsiyede bulunmaktadir

[47].

Istihdam sozlesmelerine gemiadamimnin &liimii, mesleki bir sebepten &tiirii dogan
sakatlig1 durumlarinda saglanacak tazminata iliskin agiklamalar dahil edilmis olmalidir
[45]. AMSA denetcilerinden gemi isletmesinin tazminat i¢in finansal giivence
olusturmus oldugunu teyit etmelerini istemektedir [4]. TACS, bulunmasi muhtemel
aksakliklar1; tazminata yonelik herhangi bir finansal giivencenin saglanmamis olmasi,
istthdam sozlesmesi veya toplu sozlesmelerde tazminat ile ilgili ibarelerin olmamasi,
tazminat ile ilgili ibare varsa bile bunun MLC 2006’ nin entegre edilmis oldugu bir
kanun hiikiimleri ile uyusma saglamadigi, gemiadaminin magduriyetinin tazmini

yoniinde higbir prosediiriin bulunmamasi olarak 6zetlemektedir [45].
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Regiilasyon 2.7 — Gemideki Gerekli Asgari Personel Sayist

Regiilasyonun amaci; gemide emniyet, ¢alismalarin verimliligi, giivenlik operasyonlari

icin gerekli olan personel sayisinin bulunmasini saglamak olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda gemi isletmesinin ulusal regiildsyonlara uygun olarak
gemide bulunmasi gereken asgari personeli temin etmekle yilkiimli oldugu
vurgulanmistir. B rehberinde, gemi prosediirlerinin  bu regiildsyona gore

sekillendirmelerini tavsiye etmektedir [1].

IACS, karsilagilmas1t muhtemel eksiklikleri; gemideki personel sayisinin “SMD; Safe
Manning Document” adi verilen gemi emniyeti i¢cin 6ngdriilmiis asgari personel sayisi
ile ilgili bilgileri iceren dokiiman ile uyumsuz olmasi, herhangi bir SMD dokiiman1 ve

esleniginin olmamasi olarak 6zetlemistir [45].

AMSA denetgilerinden sunlar1 kontrol etmelerini istemektedir; SMD dokiimani veya
eslenigini, is kategorilerine ve bu isteki personelin yeterliliklerine gore personeli
listesini, asili olan calisma diizenini ¢izelgesi iizerinden emniyet icin gerekli asgari
personel gereksinimlerinin karsilanip karsilanmadigi, personel ile o©zel olarak
goriismeler yapmalarini ve kisi basina diisen is ylikiinden memnun olup olmadiklarini

arastirmalarini [47].

ABS, gemi isletmelerine; bayrak devleti yasalarina ve uluslararas1 konvansiyonlardaki
gereksinimlere uygun olarak, gemideki ¢aligsma sartlarin1 da géz onilinde bulundurarak
geminin emniyeti ve is saglig icin gemide yeterli yeterliliklere sahip gereken miktarda
personel ile donatildigini ispatlar dokiimanlar olusturmalarini ve bunlarin isletme

yonetim sistemine dahil etmelerini tavsiye etmektedir [47].
Regiilasyon 2.8 - Kisisel, Mesleki Geligim ve Istihdam Olanaklar:

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarinin kisisel niteliklerinin gelistirilmesi ve is

bulmalarina olanaklarini artirilmasi olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A standardinda s6zlesmeyi imzalayan devletlerin gemiadamlar igin kisisel
ve mesleki gelisimler saglayacaklar1 organizasyonlar olusturmalar1 yoniinde politikalar

gelistirmelerini, diinya denizciligine {ilke denizcilerinin istihdamlarinin artirilmasi
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yoniinde c¢aligmalar yapmalarini zorunlu kilmistir. B rehberinde egitimin desteklenmesi
ve gemiadaminin mesleki yeterliliklerine gore kayitlarimin tutulmasi tavsiyesi

verilmektedir [1].

3.1.3.3. Baslik 3 — Yasam Mqhalli, Dinlenme Imkénlari, Yemek Hizmeti
“Yasam Mahalli, Dinlenme Imkanlari, Yemek Hizmeti” bashigi ile ilgili iki regiilasyon

bulunmaktadir [1].
Regiilasyon 3.1 — Yasam Mahalli ve Dinlenme Imkanlar:

Regiilasyonun amaci; gemiadamlariin gemi iizerinde daha i1yi yasama alanlarina sahip

olmalarini ve dinlenme olanaklarinin genisletilmesini saglamak olarak belirtilmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda yasam mahalli ile ilgili tiim ayrintilar ele alinmigtir. Yasam
mahalli emniyetinin ve kondisyonunun diizenli araliklar ile kontrol edilmesi,
aydinlatmalarinin yeterli olmasi, 1sitmanin ve havalandirmalarin yeterli olmasi
gereklilikleri vurgulanmistir. Her bir personelin barinma yerlerinin olmasi zorunlu alan
oOl¢iileri metrekare cinsinden gemi tonajina bagli olarak belirtilmistir. Bu sartin yeni insa
gemiler i¢in uygulanacagi, bu sart1 saglamayan eski gemilerin eski regiilasyonlara tabii
olacagi ancak sozlesme yiiriirliige girdikten sonra insa edilen gemilerde bu sartlarin
saglanmast zorunlulugu belirtilmistir. Yemek salonlari, revir ile ilgili gereklilikler
belirtilmistir. Hijyen kavrami iizerine vurgu yapilmistir. B rehberinde dizayn ve yapz,
havalandirma, 1sitma, aydinlatma, kamaralar, yemek salonlari, tibbi bakim hizmeti,
revir, bulasiklar ve dinlenme olanaklar ile ilgili tavsiyeler sunulmustur. Vibrasyon ve

giiriiltii ile ilgili standartlar verilmistir [1].

IACS, karsilasilmasi muhtemel kusurlart su sekilde listelemistir; kamaralarin MLC
sOzlesmesini imzalamis olan bayrak devleti kanunlarindaki sartlar1 karsilamamasi,
kamaralarin sayist ve boyutunun yiiksekligi de dahil olmak {izere MLC sozlesmesini
imzalamis olan bayrak devleti kanunlarindaki sartlar1 karsilamamasi, dinlenme
olanaklarinin MLC so6zlesmesini imzalamis olan bayrak devleti kanunlarindaki sartlari
karsilamamasi, bir yatagi birden fazla gemiadaminin kullanmak durumunda olmasi,
1sitma, aydinlatma veya havalandirmalarin yetersiz olmasit veya caligmiyor olmasi,
gemiadamlariin revir, yemek salonu, dinlenme salonlari dahil olmak iizere yasama

alanlar1 MLC so6zlesmesini imzalamig olan devlet kanunlarindaki sartlar1 karsilamamasi,
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kadin ve erkek personele ayr1 ayr1 kamalarin verilememesi, kadin ve erkek personel igin
kisisel ihtiyaca yonelik tibb1 destek verilememesi, tibb1 destek imkanlarinin yetersiz
olmasi veya mevcut olmamasi, revirin hasta olmayan kisilerce barinma amach
kullanilmasi, gemiadamina dinlenme imkani sunan malzemelerin diizensiz ve temiz
olmamasi, dinlenme olanaklarinin diizenli olarak denetimlerinin yapilmamasi,
camasirhanenin yetersizligi veya calisir durumda olmamasi, yasam mahalli veya
dinlenme ve yemek salonlarinda kimyasal veya hasar verici edici olgiide giiriiltii ve

vibrasyon olmasi [45].

AMSA denetgilerinden sunlar1 denetlemelerini  istemektedir; gemi Olgiilerinin
bulundugu plan1 inceleyerek her bir alanin ne amagla kullanima sunulduklarinin kontrol
edilmesi, personel listesi ile kamara ve yatak sayilarini karsilagtirmalarini, S6zlesme’de
dinlenme olanaklari i¢in istenen su sartlarin saglanip saglanmadiginin gézlenmesi; genel
gereksinimler, kamara ve yasama alanlarinin olgiileri, 1sitma ve havalandirma, giiriiltii,
titreme, tibb1 bakim olanaklari, aydinlatma, revir, dinlenme imkanlari, gemide hem
yasamak hem de ¢aligmak zorunla olan personel i¢in mesleki emniyet ve saglik ve kaza

onleme prosediirleri [4].

ABS; gemi isletmelerine, bu regiilasyon gereklerinin entegre edilmis oldugu bir yonetim
sistemi gelistirmelerini ve bu sistemde, bayrak devletinin yasalarina uygun olarak
diizenlenmis olan yasam mahallinin durumunun denetlemeler ile gozlemlendigi ve
dinlenme gereglerinin bakimi ve kullanimini agiklayici prosediirlerin olmasi gerektigini

vurgulamaktadir [47].

Buna gore gemi isletmesinin gelistirecegi prosediirlerde su konularda talimatlar
bulunmalidir [59]: havalandirma sisteminin tozlu yiiklerde emniyete alinmasi ve
arizasiz ¢aligsabilmesi i¢in bakimlarmin yapilmasi; tuvaletler, soyunma odalari,
banyolar, katlar, dinlenme ve yemek salonlari, spor salonu, ¢camasirhane ve kurutma
odalar1, kuzineler temiz ve hijyenik, diizenli tutulmali ve iyi dreyn edilmis olmali,
yeterli 1siklandirma, 1sitma ve havalandirma saglanmali, tiim banyolarda sicak ve soguk
su olmali, klozetlerde sifon sistemi bulunmali ve her zaman c¢alisir vaziyette olmali,
tuvaletler temiz olmal1 ve en az iki adet tuvalet kagidi, el sabunu, kagit havlu, koku
giderici bulundurulmali; tiim alanlarin, 6zellikle de yiyeceklerin depolandigi,

hazirlandig1 yada servis edildigi yerler boceklenme ihtimaline kars1 dikkatle gdzlenmeli,
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kakalak, fare gibi hasarat ile karsilasildiginda miimkiin olan en kisa zamanda kontrol
Onlemleri alinmali; camasirhaneler temiz ve diizenli olmali, yasam mahallinin ¢esitli
yerlerine ¢amagir asilmasin1 6nlemek i¢in yeterli sayida kurutma makinesi veya kurutma
odasi olmali; personelin saglik, emniyet ve huzurunu artict DVD imkanlari, gazete, spor
salonu, oyun konsollari, telefon, internet gibi dinlenme olanaklar1 desteklenmeli,
yasalar1 ve gilivenligi etkilemedigi siirece gemi personelinin yakinlarinin gemiyi

ziyaretlerine izin verilmelidir [59].
Regiilasyon 3.2 — Kumanya ve Yemek Hizmeti

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarinin hijyenik sartlar altinda kaliteli yemek ve igme

suyuna erisimini saglamak olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda gemideki kumanyanin kaliteli ve yeterli miktarda olmasi
gerektigi ve dini hassasiyetlere onem verilerek secilmesi gerektigi vurgulanmistir.
Asciin az 18 yasinda olmasi ve konusu ile ilgili egitim almis olmasi ve bu egitime
kanit olarak sertifikalarinin olmasi gerekliligi ve kuzinenin hijyenine 6zen
gostermesinin saglanmasi gerekliligi vurgulanmistir. Bir ekip kurularak kuzinenin
diizenli araliklarla hijyen yoniinden denetlenmesi ve bu denetlemenin kayitlarinin
diisiilmesi gerektigi belirtilmistir. Gemide igme suyu ve yemek imkanlarindan hicbir
suretle tlicret alinamayacagi belirtilmistir. B rehberinde asgilarin mutfakta hijyenik

calisma, yemek servisi konularin egitim almig olmalarini tavsiye etmektedir [1].

AMSA denetgilerinden; gemilerdeki asgilarin egitim ve kisisel bilgilerini inceleyerek
bulunduklar1 gorev i¢in uygun ve yeterli olup olmadiklarini, gida ellegleme, hazirlama,
depolama, muhafaza, servis etme konularindaki egitim ve sertifikalarin1 kontrol
etmelerini istemektedir. Gida ve igme suyu tedarigi, kumanyanin saklandigi alan ve
elleclendigi alan, kuzine ve gida hazirlamada ve servisinde kullanilan ekipmanlari,
kuzine ve depolama odalar1 da dahil yemek hizmet imkanlariin hijyenik ve diizenli
oldugunun denetlendigine dair kayitlar1 ve bu kayitlarin sikliklarini yani denetim
sikliklarin1 kontrol etmelerini istemektedir. Gida ve suyun uygun kalitede (son tiiketim
tarihinin gegcmemis oldugunu, mineral icerigini) ve niyetlenen sefer i¢in yeter miktarda
oldugunun kontrol edilmesini istemektedir. Personel ile ©6zel goriismeler yaparak

gemideki igme suyu ve yemek imkanlarinin tatminkarhgini test etmelidir [4].
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IACS karsilasilmast muhtemel kusurlart su sekilde 6zetlemistir; gida ve igme suyunun
uygun kalitede, mineral igeriginde ve miktarda olmamasi; gemiadaminin kumanya
tiiketiminin fatura edilmesi ve/veya igme suyu saglanmamasi, kuzineden sorumlu
gemiadaminin kalifiye olmamasi, gemideki yemek ve su imkanlarinin yetersi olmasi,
aseinin 18 yas altt olmasi, kuzine ile ilgili denetimlerin yeterli siklikta yapildigini
gosterir kayitlarin olmamasi, Yemek hizmet uygulamalarinin hijyenik olmamasi veya

diizensi olmasi, meniilerin olmamasi [45].

ABS; gemi isletmelerine, bu regiilasyon gereklerinin entegre edilmis oldugu bir yonetim
sistemi gelistirmelerini ve bu sistemde, bayrak devletinin yasalarina uygun olarak
diizenlenmis olan ve gerekirse endiistriyel bilgilerin de dahil edildigi kumanya ve
yemek hizmeti konularinda agiklayici prosediirlerin olmasi gerektigini vurgulamaktadir
[47]. Prosediirlerde yemek servisi, kumanyalik diizeni ve hijyeninin saglanmasi, icme
sulariin dezenfeksiyonu ve test kitlerinin kullanimi, gida atiklarinin imhasi konularinda
yonlendirici bilgiler sunulmali; yemeklerin, gemi personelinin farkli kiiltiir, inan¢ ve
mide ile alakali kisisel hassasiyetlerini géz Onilinde bulundurarak, onlarin saglk ve

huzurunu destekleyici kalitede olmalar1 yoniinde talimatlara yer verilmelidir [59].

Sefer planlamalarinda gemide mevcut bulunan yemek ve igme suyu miktarlarinin sefer
siiresini karsilayacak miktarda olduklarindan emin olunmalidir. Ozellikle gemide
bulunan kumanya miktar1 ile ilgili olarak denetciler hassas davranmakta olduklari
gbzlenmistir. Tespit edilen kusurlarin igerisinde 6nemli bir oran kumanya miktarinin

sefer siiresi i¢in yetersiz olacagi kanisi {izerine oldugu tespit edilmistir.

Bu konu ile alakali hazirlanan gemi isletme prosediirlerinde her bir renk gere¢ igin
(kesme tahtasi, bicak vs.) ayr1 gidalar tanimlanmali ve bu gerecler ile sadece bu
gidalarin kullanilmasi gerekliligi sirket kurali olarak yonetim sisteminde yer almali,
kumanyalar hijyenik ortamda depolanmali ve organizmalardan kaynakli hastaliklar1 ve
boceklenmeyi onlemek i¢in atiklarin imhast “MARPOL EK V, Gemiden Kaynakli
Coplerden Olusan Kirlenmeyi Onleme Regiildsyonu™nda tanimlanan izinli alanlarda

yapilmalidir [59].

3.1.3.4. Baslhik 4 — Saglik Koruma, Tibb1 Bakim, Eglence ve Sosyal Giivenlik
“Saglik Koruma, Tibbi Bakim, Eglence ve Sosyal Giivenlik” bashig: ile ilgili bes

Regiilasyon’dan olugmaktadir [1]. Saglik koruma, tibbi bakim, eglence ve huzur, sosyal
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giivenlik konular1 iglenmektedir. Denetimlerde kusur oranmin en fazla oldugu bashk
olarak One cikmaktadir. Denetimlerin yogunlagmasi ile birlikte tutuklama raporlari

icerisinde orani en ¢ok artig gosterecek baglik olmasi dngoriilmektedir.
Regiilasyon 4.1 — Gemide ve Karada Tibbi Bakim

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarinin gemide ve karada saglik durumlarinin
korunmasi ve tibbi gereksinimlerinin her an karsilanabilirli§inin saglanmasi olarak

belirlenmisgtir [1].

Ana hat ve A Standardinda gemiadamlarinin gemide ve karada tibbi bakim
gereksinimlerinin iicretsiz olarak saglanmasi gerektigi vurgulanmaktadir. Gemideki
revir gerecleri yasalarda belirtilen gereksinimleri karsilayan miktarda olmali, bakimlari
muntazam olarak yapilmali ve kayitlar1 tutulmalidir. B rehberinde gemide bir saglik
zabiti atanmasi, bu zabitin gerekli tim saglik egitimlerini almis olmasi, revirin hijyen ve
diizen kontroliinii yapmas1 tavsiye edilmektedir. Bayrak devletinin iiyeleri arasinda is

birligi olusturmasi tavsiye edilmektedir [1].

IACS karsilasilmasit muhtemel kusurlar su sekilde 6zetlemistir; gemiadaminin karaya
cikip dis¢i veya hastaneye gitme talebinin kaptan veya igletme tarafindan gerekce
gosterilmeden reddedilmesi, gemiadamina gemi {izerinde yeterli saglik koruma ve tibbi
bakim saglanamamasi, gemi iizerinde ulusal kanunlarda veya regiilasyonlarda belirtilen
niteliklerde saglik zabitinin bulunmamasi, ecza dolabinin veya ekipmanlarin ulusal
standartlarca belirlenen gereksinimleri karsilamamasi ve/veya gemide tibbi rehberin
bulunmamasi, tibbi rapor formlarinin gemide bulunmamasi, gemiadaminin dis veya

saglik ihtiyacindan 6tiirii ticret ddemesi [45].

AMSA, denetcilerinden su detaylar1 kontrol etmelerini istemektedir; istihdam
sozlesmelerini incelemelerini ve ulusal yasalar ile uyum gostererek gemiadaminin
gemide ve karada tibbi bakim masraflarinin iicretsiz kargilanacagmin belirtilmig
oldugunu kontrol etmelerini, istthdam sézlesmelerini kontrol ederek gemiadamlarinin
tibb1 bakima ihtiya¢ duymalar1 halinde bu ihtiyaglarinin gecikmeksizin karsilanacagina
dair beyanin mevcudiyetini, gemide is sagligim1 korumaya ve tibbi bakimlarin
verildigine dair kayitlarin ve ekipmanlarin kontroliinii yapmalarini, yasalar geregi

gemiye tibb1 bakim gerecleri ve ilaglarin ve International Medical Gudie for Ships
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kitabinin son baskisinin temin edildiginin kontrol edilmesini, ii¢ giinden fazla sefer
yapan ve 100’den fazla insan tasiyan gemilerde kalifiye doktorlarin oldugunun kontrol
edilmesi, doktor bulunmasinin gerekli olmadig1 gemilerde en az bir tane STCW’ye gore
egitilmis ve yeterliliklerini tamamlamig bir personelin saglik gorevlisi olarak
belirlenmis oldugunu ve bu personelin tibbi bakimlar1 yapabilmesi ve normal isine ek
olara ilk yardim uygulamasi yapabilmekte oldugunun kontrolii, saglik ile ilgili formlarin
olusturulmus olmast ve gemide dolduruluyor olmasi, personel ile 6zel olarak
gorlismeler yapmalarint ve limanlarda {icretsiz olarak doktor destekleri alip
alamadiklarinin test edilmesi, tibbi yardim i¢in telsiz veya uydu haberlesme

prosediirlerinin bulunup bulunmadiginin kontrolii [4].

ABS; gemi isletmelerine, bu regiilasyon gereklerinin entegre edilmis oldugu bir yonetim
sistemi gelistirmelerini ve bu sistemde, bayrak devletinin yasalarima uygun olarak
diizenlenmis olan tibbi gereclerin denetimi ve bakimi, gemi iizerinde tibbi bakim
egitimi, tibbi rapor formlar1 konularinda agiklayic1 prosediirlerin olmasi gerektigini
vurgulamaktadir [47]. Buna gore gemi isletmesinin gelistirecegi prosediirlerde, su
konulara yer verilmelidir [59]: personelin hijyen ve saglik konusunda egitilmeleri
saglanmali; gemiadamlarinin periyodik saglik kontrollerinin haricinde ihtiyag
duyduklart bakimlarinin karsilanmasi i¢in en az P&I kapsaminda sigortalandigi ve
discilik de dahil tiim saglik giderleri licretsiz olarak karsilanacagi belirtilmeli; saglik
zabitinin International Medical Guide, International Code of Signal and GMDSS
Communication Equipment kullanimi1 konusunda yetismesi saglanmali, saglik zabitine

her bes yilda bir ilag ve tibbi techizat kullanim1 konulu tazeleme egitimleri verilmelidir.

Saglik zabiti reviri ve “Medical Log**"u diizgiin olarak tutmali, ilag ve saghk
ekipmanlar1 kullanima hazir olmali; Medical First Aid Guide’in ve International
Medical Guide’m, IMDG Code*’un ile Material Safety Data Sheets’in son baskisi

gemilerde bulunmalidir [59].

4 Medical Log: Gemideki saglik durumlarinin, ilag kullammlarinin kayitlarmin tutuldugu saglik deftedir.
4 IMDG Code: International Maritime Dangerous Good Code — Tehlikeli yiikler listelenmektedir.
Bundan sonra IMDG Code kisaltmasi ile gosterilecektir.
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Regiilasyon 4.2 — Gemi Sahibinin Yiikiimliiliikleri

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarinin gemideki hizmetleri ile ilgili olusan hastalik,
yaralanma veya 6liim durumlarina kars1 finansal agidan gilivence altin alinmalar1 olarak

belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda gemiadaminin hastalik, yaralanma veya 6liim durumlarinda
maruz kalacagi her tiirlii masrafin gemi isletmesi tarafindan karsilanmak zorunda
oldugu belirtilmektedir. Gemi isletmesinin bu destek siiresini on alti haftadan daha az
bir silireye indirme inisiyatifine sahip olmadigi vurgulanmistir. B rehberinde de

sorumluluklarin sinirlar ile ilgili ayrintili tavsiyeler verilmektedir [1].

AMSA denetgilerinden; gemiadami istthdam s6zlesmesini ve/veya ilgili toplu sendikal
sOzlesmeyi inceleyerek gemiadaminin MLC 2006’ya entegre olmus devletin ulusal
kanunlarma gore koruma altinda oldugunu kontrol etmelerini istemekte, gemi
isletmesinin finansal giivence sagladigini teyit eden bir belgenin varligini kontrol
etmelerini, gemide hastalanan, sakatlanan veya 6len gemiadamlarinin tazminatlari i¢in

gelistirilmis bir sirket prosediiriiniin varligin1 kontrol etmelerini istemektedir [4].

IACS, karsilasilabilecek olasi kusurlar i¢in su durumlari listelemistir; finansal teminatin
saglandigina dair herhangi bir kanitin bulunmamasi, gemiadami istihdam s6zlesmesinin
kapsam1 veya toplu sendikal s6zlesmelerin kapsaminin belirtilmemis olmasi, istihdam
sozlesmelerinde veya toplu is sozlesmelerinde MLC 2006’ya entegre olmus ulusal
yasalarinin gereksinimlerinin karsilanmamasi, gemiadaminin tazminatina dair herhangi

bir prosediiriin gelistirilmemis olmasi [45].

ABS; gemi isletmelerine, bu regiilasyon gereklerinin entegre edilmis oldugu bir yonetim
sistemi gelistirmelerini ve bu sistemde, bayrak devletinin yasalarina uygun bir bigimde
diizenlenmis olan gemiadamlari igin tibbi bakim uygulamalari, gemiadaminin huzur ve
saghgint artirict yonde gozlem ve bakimlarin yapilmas: konularinda agiklayici

prosediirlerin olmasi gerektigini vurgulamaktadir [47].
Regiilasyon 4.3 — Saglik ve Emniyet Tedbirleri, Kaza Onleme

Regiilasyonun amaci; gemiadaminin ¢alisma sahasinda is emniyetinin ve is sagliginin

korunmasina yonelik ¢alismalar1 zorunlu kilmak olarak belirlenmistir.
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Ana hat ve A Standardinda gemiadamlarina emniyetli ve saglikli bir ¢alisma sahasi
sunulmasi gerekliligi ve bu ortamin uygun olarak yonetilmesi ve gdzlenmesi gerekliligi
vurgulanmistir [1]. Kazalar gerceklesmeden evvel ortamdaki tehlikelerin tespiti ve
onlenmesine yoOnelik calismalar yapilmasi gerekliligi belirtilmistir. Personele emniyet
konusunda diisen gorevlerin tanimlanmasinin gerekmekte olduguna deginilmistir. B
rehberinde bir ILO kodu olan “Accident Prevention On Board Ship At Sea and In Port —
Denizde ve Limanda Gemide Kaza Onleme, 1996”nin referans almmasini tavsiye

etmektedir [1].

IACS, karsilagilmast muhtemel kusurlar1 su sekilde listelemistir; gemideki mevcut
durumun kaza 6nleme uygulamalarina imkan vermemesi, is kazalarini, yaralanmalari,
hastaliklar1 onleme ile ilgili herhangi bir prosediiriin uygulandigina dair kanitin
olmamasi, gemide bes veya daha fazla kisi ile kurulu herhangi bir gemi emniyet
komitesinin bulunmayisi, kisisel koruyucu melbusatlarin bakimsiz durumda olmasi veya
yanhs kullanilmis olmasi veya kullanilmamis olmasi, risk degerlendirmelerinin
yapilmiyor olmasi, igletme yonetim sistemi geregi kurulu is emniyeti, is saglig1 ve kaza
onleme ile ilgili gemiadamlarimin haberdar olmamalari, geng gemiadamlar i¢in risk
degerlendirmesinin yapilmamasi, is kazlarmin arastirrlmamis olmasi veya gemi

prosediirleri geregi raporlanmamis olmasi [45].

AMSA denetgilerinden su konular1 kontrol etmelerini istemistir [4]; isletmedeki is
emniyeti ve is sagligit birimince hazirlanmis olmasi gereken risk degerlendirme
raporlarii ve is kaza raporlarinin mevcudiyetini; gemide bes kisiden fazla personel var
ise emniyet komitesi toplantilarinin saati, dakikasi, toplantiya katilanlarin isimleri de
dahil giindem maddelerinin kayitlarini; is emniyeti ve is sagligi politikalar ve
programlart ile ilgili dokiimanlarin gemiadamlarinin erisiminde olduklarini, ulusal
yasalar ile uyumlu olduklarmi, risk degerlendirme, egitim ve gemiadamlart igin
talimatlar icerdigini, gen¢ gemiadamlar1 i¢in Ozen gosterildigini, yeterli tedbir
Olciitlerinin  mevcudiyetini, yeterli kisisel koruyucu melbusatin kullanildigint ve
bakiminin yapildigini; gemideki tehlike barindiran noktalara tespit edilmis olan
tehlikelerin icerigine dair uyarici yazilarin asildigini; yeterli sayida koruyucu ekipmanin
gemiadaminin kullanimma sunuldugunu; is kazalarinin raporlama prosediirlerinin
kontroliinii, personel ile 6zel goriigmeler yaparak is emniyeti ve is sagligi programlari

ve uygulamalariin teyidinin alinmasini istemektedir.
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Is saghg ve is emniyeti korumasi, kazalarin &nlenmesi ile ilgili prosediirlerin su ulusal
gereklilikleri kapsadiginin kontrolii [4]; asbest riski ve ambar girisleri de dahil olmak
lizere geminin yapisal oOzelliklerini; mekanik donanimini; gemiadaminin temasta
bulunabilecegi asir1 sicak veya asir1 soguk olan yiizeyleri; yasam mahallindeki
giiriiltiiniin etkisini; yasam mahallindeki titresimin etkisini; giiriiltii ve titresimden ayr1
olarak yasama mahalli ve calisma sahasinin sigara dumani da dahil olmak iizere
havasini; gilivertedeki 6zel emniyet tedbirlerini; yiikleme ve bosaltma ekipmanlarini;
yangin dnleme ve yanginla miicadele; demirler, zincirler ve halatlar; tehlikeli kargo ve
balast; kisisel koruyucu ekipman; kapali mahalde ¢alisma; fiziksel ve ruhsal ¢okiintii;
alkol ve ilag bagimliligmin etkisi; HIV*/AIDS*’ korumasi ve &nlemi; Acil durum ve

kaza miudahaleleri.

ABS; gemi isletmelerine, bu regiilasyon gereklerinin entegre edilmis oldugu bir yonetim
sistemi gelistirmelerini ve bu sistemde, bayrak devletinin yasalarina uygun olarak
diizenlenmis olan su konularda aciklayici prosediirlerin olmasi gerektigini
vurgulamaktadir [47]; can kurtarma ve yangmla miicadele ekipmanlar, risk
degerlendirme, PTW*® sistemi, kapali mahalde ¢alisma, gemiadamini gemiye intibak
uygulamalari, kisisel koruyucu melbusat, emniyetli yasam ve gemiadamlarinin
yeterlilikleri; kaza raporlama ve diizeltici ve Onleyici eylemler i¢in istatiksel ¢alismalar,
yonetim sistemi i¢inde i¢ denetim ve dokiiman kontrolii; emniyet komitesi kurulumu ve
komite toplantilari, gelismelerin yonetimi, goérev tamimlari ve yeterliliklerin
karsilanmasi; asbest elleglemesi, giiriiltii ve vibrasyon denetimi, acil durum egitimleri
ve talimleri, kisisel koruyucu melbusat, kapali alanlarda ¢alisma, kaptanin yetki ve
sorumluluklarinin tanimi, gemiadamina istihdam edilirken verilen evraklar1 ve
listelenmis gemiadamu yeterlilikleri; gemiadaminin is saglhigir ve is emniyeti ile ilgili
yasalar ve kanunlardaki degisikliklerin entegrasyonu; calisma alanindaki tehlikelerin
kabul seviyeleri; hastalik, kaza, salgin, vaka kaydetme, raporlama ve arastirma
prosediirleri; gemiadamlarinin gizli kalmak sartiyla is sagligi ve is emniyeti raporlarinin
ve arastirmalarinin toplanmasi, kisisel veri olusturulmasi; gemideki potansiyel

tehlikelerin tanimlanmasi ve gemiadaminin bu tehlikelere intibakinin saglanmasi; poster

46 HIV: Human Immunodeficiency Virus — Bundan sonra HIV kisaltmasi ile gosterilecektir.

47 AIDS: Acquired Immune Deficiency Syndrome; Edinilmis Bagisiklik Eksikligi Sendromu - Bundan
sonra AIDS kisaltmasi ile gosterilecektir.

48 PTW: Permit to Work; Calisma Izni - Bundan sonra PTW kisaltmas ile gosterilecektir.



51

ve uyarici isaretler kullanilarak potansiyel tehlikelerin gemiadami emniyetine ve

sagligina olan etkilerinin beyan edilmesi.

Gemi isletmesinin gemide emniyet, temizlik, bakim, saglik ve hijyen kosullarin1 yiliksek
diizeylerde korunmasini saglamak i¢in gemide ihtiya¢ duyulan gereksinimleri somut bir
sekle doniistiirerek prosediirlestirmesi ve bunu yOnetim sistemi igerisinde gemi
kaptanlar1 aracilifiyla tiim personellerine iletmesi ve sorulmasi halinde otorite
denetcilerine gosterilmesinin saglanmasi; ve, saglik, hijyen durumlarimin ve sosyal
iligkilerin siki gozlemi ile gemi i¢ mahallinin saglikli ve huzurlu olmasi isletme yonetim

sisteminin temel hedefi olmalidir [59].

Is saghg ve is emniyetinin kontrolii haftalik olarak gemi kaptani tarafindan bir komite
ile beraber yapilmali, denetimlerde; kamaralar, kuzine, tuvaletler, storlar emniyet bakim
tutum ve temizlik, diizen tertibat yoniinden denetlenmeli ve bu denetimlerin yapildigina
dair kayitlar gemi jurnaline diisiilerek ISM sistemi igerisinde kontroller igin
olusturulmus bir kontrol listeleri doldurulup, klasorlenmelidir [59]. Herhangi bir
uygunsuzluk ile karsilagilmasi halinde bunlar not edilerek, ivedilikle onarimi yapilmali,
denetimi takiben tiim personelin katilimi ile saglik ve emniyet toplantilar1 yapilmali ve
gemideki genel durum tiim personelin goriis ve onerileri de alinarak degerlendirilmeli
ve yasam mahalli ve calisma sahasinda personel kaynakli olusan uyumsuzluklarin
tekrarlanmamas1 i¢in personelin bilgi diizeyini de goz Onilinde tutularak gemide is
saghigl ve is emniyetini artirict egitimler diizenlenmelidir [59]. Gemi olanaklar ile
karsilanamayan durumlarda gemi kaptani isletme ile haberleserek dis kaynak talep
etmelidir. Personelden gelen her tiirlii talebin karsilanmasi yoniinde raporlamalarin
yapilmas1 zorunlulugu Deniz Calisma Sozlesmesi ile yasallasmistir. Isletme ydnetim
sistemi kurulurken “Code of Safe Working Practices — Emniyetli Calisma Uygulamalar1
Kodu [60]” kitab1 temel referans olarak alinmali ve gemideki tiim personelin kolay
erisimine sunulmalidir. Kazalar1 azaltmak ve gemideki emniyeti gelistirmek igin,
gemiye katilisgtan Once gemi isletmesi gemiadamina gemiye Ozel (Ship Specific)
emniyet egitimi vermelidir. Gemiye katilim1 miiteakiben emniyet zabiti tarafindan gemi
tanitimi sirasinda emniyet ekipmanlari da tanitilmalidir. Her bir personele gemideki
kisisel koruyucu ekipmaninin kullanimin1 kusursuz yapabilecegi egitim saglanmalidir

[59].
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Bu regiilasyon ile isletme yonetim sistemi igerisinde diizgiin ¢alisir sonuglar veren bir
risk yonetimi sisteminin kurulu olmasi zorunlulugu getirilmistir. Tez g¢aligmasinin
uygulama kisminda iizerinde daha ¢ok durulan risk yonetim modeli gemi ¢alisma ortami
ihtiyaclarina cevap verecek bir model olmalidir ki personelin diizenli olarak
kullanilabilmeleri saglanabilmelidir. Gilinliik plan icerisinde yer alan igler ile ilgili
olarak emniyet zabiti tarafindan ise baslanmadan evvel usta ya da reis ile birlikte
personele gerekli detaylar sunulmalidir. Islerin icerdigi tehlikeler personele aktarilmals,

dikkat etmeleri gereken hususlar bildirilmelidir.

Personelin gemiye katilimlarimi takiben bir hafta igerisinde, eger ki degisen personel
sayis1 tiim mirettebat sayisinin % 25’1 kadar ise gemi limandan ayrildiktan 24 saat
icerisinde gemiye intibak egitimleri yapilmali ve bunlar kayit altina alinmalidir [59].
PTW sistemi, gemideki her bir personelin riskli bir is yaparken emniyet zabitinden izin
istemesini gerektiren bir sistemdir ve bu izin yazili bir ISM formu olusturularak

yapilmaktadir [59].
Regiilasyon 4.4 — Karadaki Refah, Eglence Imkanlarindan Faydalanma

Regiilasyonun amaci; gemilerde calismakta olan gemiadamlarinin karadaki saglik,

bakim, sosyal imkanlardan yararlanmalarin1 saglamak olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda sdzlesmeyi imzalamis olan devletlerin gemiadamlarinin
sosyal ihtiyaglarina yonelik imkanlar sunmalar1 gerekliligi vurgulanmaktadir [1].
Gemiler, limana geldiklerinde gemiadamlarinin ihtiya¢ duyabilecegi tibbi bakim,
rehabilitasyon, sosyal hizmetlerin sunulmasi yoniinde kaynak ayrilmasi gerektigi
belirtilmistir. B rehberinde gemiadamlarinin gittikleri yabanci devlet limanlarinda sehir
merkezlerine ulasimlarinin saglanmasi, giimriiklerden gegis gibi diizenlemelerde esnek

olunmasi tavsiye edilmistir [1].
Regiilasyon 4.5 — Sosyal Giivenlik

Regiilasyonun amaci; gemiadamlarinin sosyal gilivenlik ihtiyaclarinin karsilanmasi

yoniinde olusumlari saglamak olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda; gemiadaminin her daim tibbi bakimi alabilmesi, hastalikta,

igsiz kalmasi durumunda, yasliliginda, ¢alisirken yaralanmasi durumunda, sakatlanmasi,
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bayan denizcilerin hamile kalmasi durumunda, kazazedeligi halinde yararlanabilecegi
fonlarin olmasi, ailesinin sigorta kapsamina alinmasi gibi durumlar1 sosyal giivenlik
kanununa eklenmesi gerekliligi bulunmaktadir [1]. Devletler s6zlesmeyi imzalamasi ile
birlikte bu imkanlardan en az ii¢ tanesini sosyal giivenlik paketine dahil etmis olmalidir.
B rehberinde sosyal giivenlik yasasi ile ilgili tavsiyelerde bulunarak gemiadaminin
istthdam sozlesmesinde kapsami dahilinde oldugu giivenlik kanunu detaylarinin

sunulmus olmasi tavsiye edilmektedir [1].

AMSA denetgilerinden; gemiadamlarinin sosyal giivenlik sistemi kapsaminda giivence
altina alinip alinmadiklarin1 kontrol etmelerini, gemi isletmesi tarafindan koruma
saglanip saglanmadiginin gemiadami istihdam soézlesmelerinden kontrol etmelerini,
gemiadamlart ile 6zel olarak goriismeler yapmalarini ve sosyal gilivenlerinin olup

olmadiginin sorulmasini istemektedirler [4].

IACS o6rnek kusur olarak; istthdam sézlesmesinde sosyal korumaya dair bir bilginin

olmamast, zorunlu emeklilik sisteminin yapilmamis olmasini vermektedir [45].

ABS, gemi isletmeleri yonetim sistemine gemiadaminin tazminat ve sosyal gilivenlik
haklari, maas bordolarindaki sendikal prim kesintileri ve gemiadami sikayetleri ile ilgili

prosediirler gelistirmelerini tavsiye etmektedir [47].

3.1.3.5. Baslik 5— Uyum ve Yiikiimliiliikler
“Uyum ve Yikimliliikler” bashig ile ilgili {i¢ regiilasyon ve sekiz alt regiilasyondan

bulunmaktadir [1].
Regiilasyon 5.1 — Bayrak Devleti Sorumluluklar
Regiilasyon 5.1.1. Genel Prensipler

Regiilasyonun amaci; sozlesmeyi imzalamis olan her devletin, bayragi altindaki

gemilerde sozlesme gereklerinin kargilandigindan emin olmak olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda, Regiilasyon 5.1.3. ve Regiilasyon 5.1.4.’te ile alakali olarak
deniz calisma kosullarinin denetim ve sertifikasyonu i¢in verimlik bir sistem kurmasi ve
bu sistem ile gemiadamlar i¢in diizglin ¢calisma ve yasam kosullarinin saglandigindan
emin olunmast gerektigi belirtilmistir [1]. Bayrak devletlerinin bu gerekleri

karsilayabilmesi i¢in yoOntemler gelistirmesi gerektigi, bu gereklerin saglanip



54

saglanmadigimin degerlendirilmesi i¢in prosediirler gelistirmeleri gerektigini, ©n
denetimleri yapmak iizere taninmis otorite belirlenmesini, s6zlesmenin gemiadamlarinin
erisimine agik olmasi gerektigini belirtmistir [1]. B rehberinde, liye devletlerin ve

taninmis otoritelerin orgiitler ile igbirligi yapmasini tavsiye etmektedir [1].
Regiilasyon 5.1.2. Taninmis Organizasyonun Y etkilendirilmesi

A standardinda sdzlesmeyi imzalayan bayrak devletlerinin gerekli gordiigii sartlar
karsilayip, bayrak devletince taninan ii¢iincii kuruluslara Deniz Calisma S6zlesmesi’nin
gereksinimlerinin  igletmelerce  karsilanip  kargilanmadiginin  denetlenmesi  ve
sertifikalandirilmas1 yetkinin ne sekilde ve hangi kosullarla verilecegi anlatilmaktadir
[1]. B rehberinde de taninan bu kuruluslarin tasimalar1 gereken nitelikler ve sifatlar

konusundan tavsiye vermektedir [1].
Regiilasyon 5.1.3. Deniz Calisma Uygunluk Deklarasyonu ve Deniz Calisma Sertifikasi

A standardinda regililasyonun 500 GRT iizerinde uluslararasi sefer yapan gemilere
uygulanacagini, bu gemilerin sertifikalarinin ne sekilde alinacagi ve nasil denetlenecegi,
sertifikalarin gecerlilik siireleri verilmektedir [1]. B rehberinde, sertifikasyon siirecinin
ve uygunlugun devamindaki siirecin siirdiiriilmesi konusunda tavsiyeler sunulmaktadir.
Deniz Calisma Uygunluk Deklarasyonu I. ve II. boliimlerinin 6rnegi Ek 1, Ek 2, Ek 3,
Ek 4’te verilmistir. Deniz Calisma Sertifikasinin 6rnekleri Ek 5, Ek 6 ve Ek 7’de

verilmigtir.
Regiilasyon 5.1.4. Denetleme ve Yiikiimliilikler

A standardinda denetlemelerin ne siklikla, hangi Ozellikleri tasiyan denetgileri
tarafindan yapilacagi, Deniz Calisma Sozlesmesi’ne uyumun devam etmesi sartlari,
sikdyet yOnetimi lizerine agiklamalar yapilmistir [1]. B rehberinde denetlemelerin

eksiksiz bir sekilde gergeklestirilmesi yoniinde tavsiyeler verilmektedir [1].
Regiilasyon 5.1.5. Gemide Sikayet Prosediirii

A standardinda gemide personelin sikadyetci oldugu durumlarin ¢dziimiine yonelik
olarak bir sikdyet degerlendirme sistemi kurulmasi zorunlulugu vurgulanmaktadir [1].

Liman devleti kontrollerinde de iizerinde en ¢ok durulan konular arasindadir.
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Sikayetlerin belirli bir sistem dahilinde degerlendirilerek ¢ozliimiiniin yapilmasi
gerektigi belirtilir [1]. Gemiadamu sikayet prosediirleri hakkinda bilgi sahibi olmasi
gerektigi belirtilmektedir. Gemiadami gemiye katilirken kendisine bir adet sikayet
formu verilmelidir [37]. B rehberinde sikayetlerin degerlendirilmesi kisminda gemi

isletmesine veya sendikalara danisilabilecegi onerisi yapilmaktadir [1].

AMSA denetgilerinden su konular1 incelemelerini istemektedir: gemide bir sikayet takip
sisteminin olup olmadigi, sikayetlerin ¢oziimiine yonelik kanitlar1 mevcudiyetini,
gemiadamlarina gemi dilinde olan sikayet prosediiriiniin birer niishalarinin verildigini,
prosediirde gemiadaminin dogrudan kaptana veya liman vb. yetkiliye sikayette
bulunabilecegi yoniinde talimat olup olmadigini, gemiadami ile 6zel goriismeler
yaparak sikayetlerinin serbestce kaptan veya dis yetkililere iletebilmelerine imkan

saglanip saglanmadigini sormalarini istemektedir [4].

IACS, karsilagilmast muhtemel kusurlar1 su sekilde 6zetlemistir; gemide sikayet izleme
ile ilgili herhangi dokiiman veya prosediiriin olmamasi, sikdyet¢ci olan gemiadaminin
sug¢lanmasi veya magdur edilmesi, gemiadamina sikayet prosediiriiniin bir niishasinin

verilmemis olmasi [45]

ABS gemi yonetim sistemi igerisinde sikdyetlerin nasil bir yol izlenerek
degerlendirecegini agiklayan prosediirler gelistirilmesini tavsiye etmektedir [47].
Sikayetin, gemide ve karada degerlendirilme siirecini 6zetleyen islem akist Sekil 3.2. ve
Sekil 3.3.’te gosterilmistir [61]. Gemiadaminin herhangi bir konuda duydugu
rahatsizlig1 sikayet olarak iletebilmesi igin gemi isletmesi tarafindan hazirlanan
prosediir gemi personelinin teminine agik olmalidir. Gemi isletmesindeki atanmis
kisinin ad1 ve iletisim bilgileri, bayrak devletinin sikayetler ile ilgili biriminin iletigim
bilgileri, gemiadaminin vatandasi oldugu tilkedeki yetkili makamlarin bilgileri dinlenme
salonlarinda asilt olmalidir. Sikayet prosediiriindeki temel amacin gemi igerisinde
yasanan ikili anlagsmazliklar olmadigi; dinlenme, bakim, calisma, {icret politikalar1 gibi
konularda olusan sikayetleri ¢6zmek oldugu agiklanmahdir [59]. Bu sekillerde
goriildiigli tlizere sikayetler Bayrak Devletine kadar uzayabilmektedir. Gemiadami
sikayetini yazili ve sozli olarak yapabilmektedir. Gemiadamina; sikayetini, prosediir
igcerisindeki herhangi bir basamaktan baslatma 6zgiirliigiine sahip oldugu belirtilmelidir.

Sikayetini direkt olarak kaptana, karadaki atanmis kisiye ya da bayrak devletine
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iletebilir veya denetimler sirasinda denetcilere iletebilme hakkinin verilmis oldugu
prosediirlerde belirtilmelidir [45]. Isletme tarafindan, sikdyetin ¢oziimiinde; ilk yetkili;
gemi giiverte ve makine zabitlerinden bir tanesi, ikinci yetkili; I zabit veya Bas

Miihendis ve Kaptan seklinde bir hiyerarsik siralama belirtilmelidir [62].
Regiilasyon 5.1.6. Deniz Kazalari

Yaralanma, can kaybi gibi sonuglar doguran kazalarin sorusturulmasi agik ve adil bir

sekilde yapilmasi gerektigi belirtilmektedir [1].
Regiilasyon 5.2 — Liman Devleti Sorumluluklar

Regiilasyonun amaci; S6zlesmeyi imzalamis olan her devletin limanlarina ugrak yapan
gemilerde Deniz Caligma Sozlesmesinin gereklerinin uygulanmasini ve uygulatilmasini

saglamak olarak belirlenmistir [1].
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Sikayet

Ik Amar, Kisim Amiri, (Direlt Olarak Kaptan veva Istenirse

Bagka Bir Otorite)

!

SikAyet kayvda alwar Bir kopyast gemi ¢aliganing

verilir.

Y

Sorun gemiadamin tatmin edecek gekilde ¢dzilmeye

caligil.

!

Cozin saglandi m1 ? Taraflar ¢éziimden memnunlar mi 7

v

Evet

L J

Dosya kapatilip, karar kayit
altina alinir. Bir kopyasi
gemiadamina verilir.

Y
Karar kayit altina aluip,
bir kopyas1 gemiadamina

verilir.

Eger sikdyet ilk olarak kisim amirine
yvapildiysa, gemiadami daha sonra kaptana ya
da uygun harici bir yetkiliye bagvurabilir.

Coziim Saglanmasi

Y

h J

Dosva kapatilip, karar kavit
altina alinir. Bir kopyasi,

gemiadamina verilir.

.| Gozim Saglanamamasi

Y

Sikdyet kara vetkilisine bildirilir
ve karada sikdyet yonetim
prosediri kapsaminda sikavet
icin ¢oziim yvollan aranir

degerlendirilir.

Sekil 3.2: Gemide Sikayetin Degerlendirme Prosediirii.
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Sikdyet

r

Grami dizimdal idar birim (liman devleti, bayrak devleti)

r

Gemide sikdyet prosediiri takip edilmis mi

¥

Problem bagaryvla
gozildii.

h J

Gemiadami eylemlerle
ilgili bilgilendirilip,
verilen karar kayit
altina almip, kopyas
gemiadamina verilerek

dava kapatilis.

kontrol eder.
¥
Gemui diizevinde uygunsuzluklar

gidenlmeye calisilir.

¥ ¥
Problem ¢ozilmedi, ancak Problemler ¢ézilmedi gemide
.- tehlikeli gartlar s8z konusu. Ciddi
sorunlar geminin

tutuklanmasm gerektirecek
kadar ciddi degil.

ve telrar eden gemiadami haklan
ihlali ddhil, Konvansiyon

cozilmesi icin dizeltici

hiikiimleri thlali meveut.
¥ ¥
Denetci bayrak devletine Denetei problemler ¢oziilene
bilgi verir. Belli bir tarihe kadar veya problemlerin
kadar problemlerin giderilmest igin tatmin edici

diizeltici eylem plam sunulana

Birligi ne bilgi verilir.

evlem plani ister. kadar gemiyi tutabilir.
L d L4
Eger problemler hala Bayrak Devleti, armatorler ve
¢ozilmedivse Uluslararas: gemiadamlan
Calisma Orgitii (ILO) l¢«—| orgamzasyonlan haberdar
Direktorii ve Armattrler edilir.

Sekil 3.3: Sikayetin Karada Degerlendirilmesi.
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Regiilasyon 5.2.1. Liman Denetlemeleri

Ana hat ve A Standardinda gemiye denetleme yapmak lizere gelen liman devleti
kontroldrlerinin gemide Sozlesme sartlarinin saglanip saglanmadigini kontrol etmeleri
gerektigi vurgulanmaktadir [1]. Kontrolorler tarafindan yapilacak denetimlerin
iceriginin sozlesmenin fikralari, basliklari, regiilasyonlar1 ve A standartlarina gore
olusturulmasi gerektigini belirtmektedir [1]. Denetlemelerin gemideki bir personelden
sikayet gelmesi gibi durumlarda ivedilikle, bunun haricinde ise rutin olarak yapilacagi
belirtilmekte, bulunan yetersizliklerin raporlanmasi ve verilecek aksiyonlar
aciklanmistir. B rehberinde liye devletlerin bir denetleme takvimi olusturmalarin1 ve

denetlemelerin degisik yogunluklarda gerceklestirilmesin gerekliligi vurgulanmistir [1].
Regiilasyon 5.2.2. Sikayetlerin karada inceleme prosediirii

A standardinda sozlesmeyi imzalayan devletlerin gemiadami sikayetlerinin kabul
edilecegi, degerlendirilecegi ve bu siirecte gemiadaminin koruma altina alinacag: bir
sikdyet degerlendirme prosediirii olusturulmas1 gerekliligi vurgulanmistir  [1].
Gemiadamlarina sikayetlerini kolaylikla iletebilme imkanlarmin sunulmasi gerekliligi

belirtilmistir [1].
Regiilasyon 5.3 — Isgiicii Tedarikg¢isinin Sorumluluklar:

Regiilasyonun amaci; sézlesmeyi imzalayan devletlerin, gemiadamlarinin istthdam ve
sosyal giivenceleri ile ilgili lizerlerine diisen sorumluluklart uygulamalarini saglamak

olarak belirlenmistir [1].

Ana hat ve A Standardinda gemiadamlarinin gemilerde is bulmalara aracilik eden
isletmelerin, s6zlesmeyi imzalamis olan devletler tarafindan gozlem altinda tutulmalar1
ve sozlesme gerekliliklerinin  karsilandiginin ~ kontrol  edilmesi  gerektigini
vurgulamaktadir [1]. B rehberinde gemiadamlarinin gemilerde is bulmalara aracilik
eden igletmelerin gemiadamlarina kars1 szlesmeye uygun hareket etmelerini konusunda

sik1 denetim altina alinmalarini tavsiye ediyor [1].

3.1.4. Sozlesmenin Resmi Tasdiki

Resmi tasdik, Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) yénetimi tarafindan yapilmustir [1].

Konvansiyonun sekizinci fikrasi, ikinci paragrafinda belirtildigi iizere s6zlesmenin
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kabulii icin, toplam pay1 diinya gros tonajinin en az %33l olan, en az 30 ILO iiyesi
tilkenin imzas1 gerekmektedir [1]. Bu sayilara 20 Agustos 2012 tarihinde ulasilmis ve
onaylanmustir. Sekizinci fikranin ii¢lincii paragrafindan belirtildigi lizere; bu tarihten 12

ay sonra yani 20 Agustos 2013 tarihinde ylirtirlige girmistir [1].

8 Ocak 2015 tarihi itibariyle sdzlesmeyi imzalayan iilke sayilar1 ve diinya gros tonaj

ylizdeleri Tablo 3.1°de gosterilmistir [3].

Tablo 3.1: Sozlesmeyi Imzalamis Bulunan Ulke Sayisi ve Diinya Gros Tonajina Oran.

Sézlesmeyi imzalayan Ulke Sayilari imzalayan Ulkelerin Diinya Gros Tonajia Oram

65 % 80

3.1.5. Sozlesmeyi Imzalams Olan Ulkeler:

Sozlesmeyi imzalayan devletler: Antigua ve Barbuda, Avustralya, Bahama Milletler
Toplulugu, Barbados, Belcika, Benin, Bosna Hersek, Bulgaristan, Kanada, Kibris,
Danimarka, Faroe Adalari, Fiji, Finlandiya, Fransa, Yeni Kaledonya, = Gabon
Cumhuriyeti, Almanya, Gana, Yunanistan, Macaristan, Italya, Japonya, Kiribati
Cumhuriyeti, Giiney Kore, Letonya, Liibnan, Litvanya, Liberya, Liiksemburg, Malezya,
Malta, Marshall Adalari, Fas, Hollanda, Nikaragua, Nijerya, Norveg, Palau, Panama,
Filipinler, Polonya, Rusya, Saint Kitts ve Nevis Federasyonu, Saint Vincent ve
Grenadinler, Somoa Devleti, Sirbistan, Seyseller Cumhuriyeti, Singapur, Giiney Afrika,
Ispanya, Isveg, Togo, Tuvalu, ingiltere, Kayman Adalari, Cebelitarik, Man Adasi,

Vietnam. Tiirkiye heniiz sdzlesmeyi imzalamamustir.

3.1.6. Sozlesmenin Gelisim Siireci

Deniz Caligma Sozlesmesi kabul edilene kadarki siirecte, kapsamli bir soézlesme
olusturma maksadiyla sektordeki ¢alisma gruplari ile ILO komiteleri arasinda toplantilar
yapilmistir. Kabul edilene kadarki siiregte cesitli seviyeden meslek gruplari ile yapilan

toplantilar sunlardir [63]:

- Deniz ¢aligma standartlar1 {izerine ti¢lii ¢alisma alt grup toplantilar
[1k toplant1 24-28 Haziran 2002, Ikinci toplanti 3-7 Subat 2003

- Deniz ¢alisma standartlari iizerine {ist seviye {i¢lii calisma grubu toplantilari
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Ik toplant1 17-21 Aralik 2001, Ikinci toplanti 14-18 Ekim 2002, Ugiincii
toplant1 30 Haziran — 4 Temmuz 2003, Dérdiincii toplant1 19-23 Ocak 2004

- Hazirlik Teknik Denizcilik Konferansi ILO, Cenevre 13-24 Eyliil 2004

- 94. Oturum ILO, Cenevre, 7-23 Subat 2006

3.1.7. Sertifikasyon Siireci

Sozlesme’nin, 20 Agustos 2013 tarithinde ylirtirliige girmesi ile birlikte, gemilerin
sOzlesmeye uygunlugunun ispati i¢in, sdzlesmeyi imzalamis olan devlet limanlarinda
denetimlemeler baslamistir. Uygunlugu ispatlanan gemiler ilerleyen siireclerde
uygunlugun devaminin ispati i¢in denetimlere tabii olacaklardir. Siireg, Sekil 3.4.’te

gosterilmistir [48].

Siirecin uygulanmasi ve taraflarin sorumluluklarinin islendigi besinci baslik olan
“Uyum ve Yikiimliliikler’in altinda bulunan Regiilasyon 5.1, 5.2, 5.3’te verilmistir.
Bu baghiga gore; sézlesmeyi imzalamis olan devletlerin bayragini ¢eken gemilerin
denetimleri bayrak devleti denetcileri tarafindan yapilacagi belirtilmistir [1]. Deniz
Calisma Sertifikas1 isletmeye verilmeden Once geminin kapsamli bir baglangic
denetiminden (initial survey) gecirilmesi gerektigi belirtilmektedir. Baslangi¢
denetiminden sonra ikinci ve l¢lincli yillar arasinda yapilmasi gereken ara-periyodik
denetimin de bayrak devleti tarafindan yapilmasi gerektigi belirtilmistir [1]. Bunlar
haricinde gemideki bir personel sikdyeti durumunda denetim yapilmaktadir [1]. Bayrak
devletinin A standardi 5.1.3°’¢ gore denetleme konular1 3.1.8.1.°de verilmistir.
S6zlesmeyi imzalamis olan iilkelerin limanlarina ugrayan gemiler bayrak, din, dil, irk
ayirt edilmeksizin rastsal olarak secilerek 3.1.8.2°da belirtilen kapsamda denetlenecegi
belirtilmistir. Geminin bagli oldugu bayrak devletinin sdzlesmeyi imzalamig ya da
imzalamamis olmast o geminin Sozlesme gereklerini yerine getirme yiikiimliiliigline
etkilemeyecegi, geminin yine Sozlesmeye gore denetlenecegi vurgulanmugtir [1]. Ayni
uygulamalarin gemiadamina is bulma konusunda aracilik eden kurumlara da
uygulanacag belirtilmistir [1]. Uluslararas1 sefer yapan ve 500 GRT un iizerindeki tiim
gemiler Deniz Caligma Sozlesmesi gereklerini karsilamak ile miikellef kilinmistir [1].
Bu gemilerin, S6zlesme sartlarina gére denetime tabii tutulacaklar: vurgulanmistir. Yeni
gemilere, bayrak veya operator (gemi isleteni) degistiren gemilere ilk 6 ay boyunca

“Gegici Deniz Caligma Sertifikas1 — Interim Maritime Labour Certificate” verilmektedir.
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Denetlemeler Bayrak Devlati veya Onanmig Kurum tarafindan vapilar.

Gemiden  Once,
Karadaki Sireg DMLC Part I ve Part IT karsalagtinlsr.
<
Girket, DMLC Part IT'yi hazsrlar >
~ L
h 4 l
Sozlegme ile uyum Caligma ve yagam
Bayrak Devleti DMLC Part I'i yaymlar denetlenir. kogullan denetlenir.
Y
Gemdeld v
SUrEE DMLC Part IT
Onaylanir
Bayrak Devletinin Sdzlegmeyi
imzalamasi ile MLC ulusal kanmnlara
dahil edilir. v
MLC S&zlegmesi
basilir.

Sekil 3.4: Sertifikasyon Siireci.

Bunlarin haricindeki gemilerin de “Deniz Calisma Sertifikas1” ile birlikte “Deniz
Calisma Uygunluk Deklarasyonu” belgeleri bulundurmalar1 gerekmektedir [1].

Denetlemelerin ana konular su sertifikalarda belirtilmistir:

3.1.7.1. Deniz Calisma Uyumluluk Deklarasyonu - Declaration of Maritime Labour
Compliance
Sozlesme regiilasyonlarindaki gerekliliklerin karsilandiginin kontrolii amaciyla gemiler

14 maddeye gore on denetime tabii tutulmaktadirlar. On denetimlerde herhangi bir
aksakliga rastlanilmayan ve personelden de herhangi bir sikdyetin gelmedigi gemilerin
deklarasyonu kabul edilmektedir [1]. Bu belge ile gemiler, Deniz Calisma
Sozlesmesi’ne uyumlu olduklarini beyan edilmektedir. Belge, Kisim I - Part I ve Kisim
IT - Part II olmak tizere 2 kisimdan olusmaktadir. Ek 1, Ek 2, Ek 3, Ek 4’teki belge

orneginde gosterilen 14 madde ve alakali olduklar1 Regiilasyonlar sunlardir [1]:
1- Minimum Yas (Regiilasyon 1.1 ile alakal1)
2- Medikal Sertifikasyon (Regiilasyon 1.2 ile alakal1)

3- Gemiadamu Yeterlilikleri (Regiilasyon 1.3 ile alakalr)
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4- Gemiadami Istihdam Sézlesmeleri (Regiilasyon 2.1 ile alakalr)

5- Lisanl, Sertifikali, Diizenlenmis Ozel Istihdam ve Yerlestirme Servislerinin
Kullanimi (Regiilasyon 1.4 ile alakalr)

6- Calisma veya Dinlenme Saatleri (Regiilasyon 2.3 ile alakali)

7- Gemiler i¢in Gemiadami Donatim Seviyeleri (Regiilasyon 2.7 ile alakal1)

8- Yasam Mahalli (Regiilasyon 3.1 ile alakali)

9- Gemideki Dinlence (Regiilasyon 3.1 ile alakali)

10- Yemek ve Yemek Servisi Araglar1 (Regiilasyon 3.2 ile alakalr)

11- Saglik, Emniyet ve Kazalarin Oniine Gegme (Regiilasyon 4.3 ile alakalr)

12- Gemide Medikal Bakim (Regiilasyon 4.1 ile alakalr)

13- Gemide Sikayet Prosediirii (Regiilasyon 5.1.5 ile alakalr)

14- Maaslarin Odenmesi (Regiilasyon 2.2 ile alakalr)

Deniz Calisma Uyumluluk Deklarasyonu Boliim I, klas gibi yetkili bir otorite tarafinca
doldurulup, Deniz Calisma Sertifikasina eklenmektedir [1]. Ek 1 ve Ek 2°de arkali 6nlii
olmak iizere 6rnegi verilen Deniz Calisma Uyumluluk Deklarasyonunun igerigi su

sekildedir:

A- Denetime tabii konular

B- Bu s6zlesmenin kurallarini i¢eren ulusal gereklilikler

C- Ulusal mevzuatlarda bulunan gemiye 6zel spesifik gereklilikler
D- Sonradan kabul edilen kurallarin kaydi

E- Muafiyet kaydi, varsa
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Ek 3 ve Ek 4’te bir 6rnegi gosterilen Deniz Calisma Uyumluluk Deklarasyonu Boliim
I, gemi isletmesi tarafindan doldurulmaktadir. Denetimler sirasinda sodzlesmeye

uygunlugun devami i¢in alinmasi gerekli goriilen tedbirler bu boliimde not edilmektedir.

3.1.7.2. Maritime Labour Certificate - Deniz Calisma Sertifikast
Ek 5 ve Ek 6’da Ornegi verilen Deniz Calisma Sertifikasi; gemiye Deniz Calisma

Sozlesme’nin tiim gereklilikleri kargilanmig ve karsilandigr yetkili otoritelerce yapilan

denetimler ile ispatlanmis ise verilmektedir.

Ancak ekinde DMLC (Declaration of Maritime Labour Compliance) oldugu miiddetge
gecerlidir ve gecerlilik stiresi 5 yildir [1]. Intermediate yani ara denetim gerektirir. 500
GRT iizerindeki, sdzlesmeyi onaylayan tiim devletlerin bayraklarini tagiyan gemiler bu

sertifikaya sahip olmak zorundadir [1].

3.1.7.3. Interim Maritime Labour Certificate - Geg¢ici Deniz Caliyma Sertifikasi
Ek 7’de 6rnegi verilen Gegici Deniz Caligma Sertifikasi’nin en fazla 6 ay gegerliligi

vardir [1]. Tersaneden yeni inen gemiler, bayrak degistiren gemiler, operator degistiren

gemiler i¢in gegici siireligine kullanilir [1].

Sertifikasyon siireci basar1 ile tamamlandiktan sonra gemiler Deniz Calisma Sozlesmesi
gereklerini kargilamis ve belgelenmis olmustur. Herhangi bir nedenle sertifikasyon
siirecinde c¢alisilan klas kurumunun degistirilmesi istenirse, gemi isletmesi kurumsal
bilgiler ile birlikte, denetim bilgilerinin ve transfer nedenini belirten agiklayici bir form
doldurarak sertifikalar ile birlik kaybeden klas ile kazanan klas arasinda yazigmalar

yaparak transferi gergeklestirmektedir [44].

3.1.8. Sozlesme Gereklerinin Otoritelerce Denetlenmesi

Sekil 3.5’te Deniz Calisma Sozlesmesinin taraflart sunulmustur [48]. Sekle gore
S6zlesme’nin liman devlet, bayrak devlet ve is giiciinii karsilayan iilke olarak ii¢ temel
tarafi vardir. Bunlara ek olarak onanmis ya da taninmis, yetkilendirilmis kurum olarak
klas kuruluslart da yetkili otorite ve devletlerden sonra gemi igletmesi ile birlikte

sOzlesmeye taraftir. Ancak sdzlesmenin ana unsur gemi ¢alisanidir.
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ILO MLC 2006

ILO Uye Devletleri

Yetkili Otorite

Liman Devleti Kontrol Bayrak Devleti Isgiiciinii Kargilayan

Onanmig Kurum Gemi Sahibi

Gemi/Gemiei

Sekil 3.5: S6zlesme’nin Taraflari.

3.1.8.1. Bayrak Devleti Denetlemeleri
Sozlesmeyi imzalamis olan devletlerin bayragini tagiyan gemilerin denetimleri, yetkili

otorite adina bayrak devleti denetcileri tarafindan yapilmaktadir. Marshall Adalar
tarafindan yapilan denetimlerde bulunulmus ve bayrak devleti denetlemeleri
gozlemlenmistir. Bu gozlemler ve Uluslararas1 Klas Kuruluglart Birligi’ne bagh
kurulusglarin raporlar ilerleyen kisimlarda degerlendirilmistir. Deniz ¢alisma Sertifikasi
verilmeden Once “initial compliance” adi verilen giris denetimi yapilmaktadir. Bunu
izleyen ikinci ve tliglincii yillar arasinda “intermediate survey” adi verilen ara denetim
yapilmaktadir. Gemiadami tarafindan gelen herhangi bir sikayet yada denetgiler
tarafindan tespit edilmis olan herhangi bir uygunsuzluk durumunda ek denetimler

yapilmaktadir [1].

Deniz Calisma Sozlesmesi’nin “Ek AS5-I” ekinde bayrak devleti denetleme konular1 su
sekilde verilmistir [1]: Minimum Yas, Saghik Sertifikasi, Gemiadamlarinin
Yeterlilikleri, Gemiadami Istihdam Sézlesmesi, Istihdam Hizmetlerinin Kullanimi,
Calisma ve Dinlenme Saatleri, Gemi Personel Seviyenin Gemi Ihtiyaglarii

Karsilayabilirligi, Yasam Mahalli, Dinlenme Imkanlar;, Yemek ve Servisi, Saglk ve
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Emniyet, Kazalar1 Onleme, Gemide Tibbi Bakim, Gemi Sikayet Prosediirii, Ucret

Odemeleri.

3.1.8.2. Liman Devleti Denetlemeleri
Liman devleti denetimleri, {iye iilkenin limanina ugrayan yabanci bayrakli gemilere,

liman devleti kontrol denetgileri (PSCO*) tarafindan 20 Agustos 3013 tarihinden bu
yana yapilmaktadir. Tokyo MOU ve Paris MOU bdlge limanlarinda gerceklestirilmis
olan denetlemelerin sonuglari ilerleyen kisimlarda incelenmistir. Denetlenecek gemiler
rastgele secilmekte ve denetlemelerde iilke, vatandashik, din, dil, 1irk, bayrak vs. hi¢cbir
ayrim gozetilmemektedir [1]. Sozlesmeyi imzalamamis olan devletlerin bayraklarim
tasiyan gemiler de aynmi1 seviyede denetime tabii tutulmaktadir. Gemiadami tarafindan
gelen herhangi bir sikayet yada denetgiler tarafindan tespit edilmis olan herhangi bir

uygunsuzluk durumunda ek denetimler yapilmaktadir [1].

Deniz Calisma Sozlesmesi’nin “Ek AS5-II1” ekinde liman devleti denetleme konulari su
sekilde verilmistir [1]: Minimum Yas, Saghk Sertifikasi, Gemiadamlarinin
Yeterlilikleri, Gemiadami Istihdam Sézlesmesi, Istihdam Hizmetlerinin Kullanim,
Calisma ve Dinlenme Saatleri, Gemi Personel Seviyenin Gemi Ihtiyaglarini
Karsilayabilirligi, Yasam Mabhalli, Dinlenme imkanlari, Yemek ve Servisi, Saglik ve
Emniyet, Kazalari Onleme, Gemide Tibbi Bakim, Gemi Sikdyet Prosediirii, Ucret

Odemeleri.

3.1.9. Gerceklestirilmis Olan Denetlemelerin Incelenmesi

Sozlesmenin yiirlirliige girmesi i¢in 20 Agustos 2012 tarihinde yeterli say1r ve oran
kosullart saglanmis ve bu tarihten 12 ay sonra 20 Agustos 2013 tarihinde uygulamaya

konulmustur [1].

20 Agustos 2013 tarihinden itibaren sodzlesmeyi imzalamig olan iilkelerin liman
devletleri ve klas kuruluslar1 tarafindan gemilere denetlemeler yapilmaktadir.
Denetlemelerin raporlari, denetlemeler gerceklestikten belli bir siire sonra liman
devletlerinin ve bagli olduklar1 MOU bdélgelerinin web adreslerinde ve yayinladiklar
biiltenlerde kiimiilatif olarak sunulmaktadir. Avustralya Liman Devleti otoriteleri ve

Paris MOU’ya bagl otoritelerce yapilmis olan denetlemelere ulasilmistir. Bu

4 PSCO: Port State Control Officer — Bundan sonra PSCO kisaltmasi ile gosterilecektir.
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denetlemelerin incelemesi yapilmistir. Bulunmasi muhtemel aksakliklar, kusur olarak

adlandirilmis ve su sekilde kategorize edilmistir [43];

- teknik kusurlar; geminin genel yapisi, planli bakim sistemi ve aksanlarinda
olusmas1 muhtemel aksakliklar

- dokiimantasyonel; gemi evraklarindaki eksiklik ve ge¢gmis olan son tarihler

- operasyonel; talimlerde personelin kifayetsizligi, kaza dnleme prosediirleri
ve raporlamalarinda eksiklik

- personel; Minimum Safe Manning ve STCW ile alakali eksiklikler,

otoritelerce tespit edilen kusur ve uygunsuzluklar

Avustralya liman devleti tarafindan Mayis 2014 tarihine kadar yapilan denetleme
verilerinin sunuldugu tablo incelendiginde 1052 tane MLC Soézlesmesi ile alakali
“deficiency” (kusur) tespit edildigi goriilmektedir. Bunlardan 14’ “detention”- geminin
tutuklanmasina sebebiyet vermistir [64]. Tutuklanan gemilerden 9’u Sozlesmeyi
imzalamis olan iilkelerin bayragini tasimakta iken, 5’1 de sodzlesmeyi heniiz
imzalamamis olan iilkelerin bayragini tasimakta olduklar: tespit edilmistir. S6zlesmeyi
imzalamis tilkelerin bayraklarini tagiyan gemilerdeki tutuklama sayisinin, imzalamamis
olan iilkelerin gemilerinden fazla olmasi; iilkelerin yeterince hazirlik yapmadan

sO0zlesmeyi imzaladiklar1 yoniinde bir fikir vermektedir.

Yine ayni kaynakta ilk 10 ayda liman devletine yapilan sikayet bagvurular1 verilmistir.
AMSA idaresine ilk on aylik siirecte toplam 121 basvuru yapilmistir. Bunlarin 33’i

ticretler ile ilgili, 19’u yemek ve servis imkanlari ile ilgili olmustur [64].

S6zlesmenin ilk 10 aylik kisminda sadece 14 tutuklanmanin gergeklesmis olmasi miktar
olarak az bulunmustur. Bu konu, AMSA yetkililerine elektronik posta yoluyla
sorulmustur. Konu ile ilgili AMSA’da gorevli Sayin Bayan Christina Weston, sorulara
cevap vermis ve ihtiya¢ duyulan verileri de saglamistir. Cevabinda, Sozlesme’nin ilk
yilinin geg¢is siireci olarak degerlendirildigi belirtilmistir. Denetgilerin ve denetlenecek
olan unsurlarin Sozlesme’ye mutabakat siirecinde olduklari, bu yiizden denetimlerin
gercek siklikta gerceklesmedigi belirtilmistir. Degerlendirmenin sadece iki liman
bolgesinde yapilan denetimler {izerinden yapildigi da belirtilmistir. Denetimlerin,

imzalayan iilke sayisinin artmasi ile birlikte oniimiizdeki yillarda daha da siklasacagi
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beklenmektedir. Tablo 3.2’de 20 Agustos 2013 ile 31 Aralik 2014 tarihleri arasinda

yapilan denetimlerde tespit edilmis olan kusur ve tutuklamalar verilmistir [64] [65].

Tablo 3.2: Agustos 2013 ile 31 Aralik 2014 Tarihleri Arasinda Tespit Edilmis Olan Kusur ve

Tutuklamalar.
Konu Kusur Tutuklama

Sagligi ve emniyeti koruma, kaza 6nleme prosediirii 985
Yasam mabhalli ve dinlenme olanaklar1 409 3
Yemek ve igecekler 358 4
Calisma ve dinlenme saatleri 138 1
fs sahasmin genel durumu 88
Ucretler 56 2
fstihdam ve yerlegtirme 31 4
MLC Sertikasyonu 24
Saglik koruma, tibbi bakim, sosyal giivenlik 12
Sikayet prosediirii 1
Bayrak Devleti Sorumluluklari, Genel Prensipler 9
Izin Hakki 6
Vatana Doniis 4
Saglik sertifikalari 4
Egitim ve Niteliklendirme 1

2136 22

Tablo 3.3: Agustos 2013 ile 31 Aralik 2013 Tarihleri Arasinda Gergeklesen Tutuklamalarin

Incelemesi.
Say1 | Bayrak Tarih Liman Konu Detay
Bu gemide 19 adet Sozlesme kusuru tespit
Yasam ve o o
Hong edilmistir. Bu kusurlar sirketin MLC 2006
1 12.11.13 Gladstone | Calisma o ) o
Kong gereklerini yerine getirmediginin kaniti olarak
Kosullar o )
kabul edilmis ve gemi tutuklanmustir.
Gemiadami sozlesmelerinde gemiadamina izin
Gemiadami o
. hakkina dair bir unsura rastlanilmamis ve
) . Istihdam . o
2 Tuvali 05.12.13 Cairns gemiadaminin  izin parasmnin  gergekte de
So6zlesmeleri
. olmadig tespit veya olduguna dair bir kanitin
, Izin Hakki
olmadigi tespit edilerek gemi tutuklanmugtir.
Personelin maaglarin diizenli ve aylik olarak
3 Kibris 19.12.13 Gladstone | Ucretler 6denmedigine dair beyani dogrultusunda gemi
tutuklanmustir.
Yetersiz Planlanan  sefer i¢in yetersiz kumanya
4 Liberya 25.12.13 Gladstone

Kumanya

oldugundan dolay1 gemi tutuklanmustir.
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Tablo 3.4: 2014 Y1l Ik Ceyreginde AMSA Denetimlerinde Gergeklesen Tutuklamalarin

Incelemesi.
Say1 Bayrak Tarih Liman Konu Detay
) Planlanan  sefer ic¢in  yetersiz
Yetersiz )
1 Endonezya | 06.01.14 | Port Alma kumanya oldugundan dolayr gemi
Kumanya
tutuklanmustir.
MLC gereksinimleri dogrultusunda
gemiadaminin dinlenme saati olarak
gosterilmis olan zaman araliklar
incelendiginde Aralik 2013 ay1
Marshall ) Dinlenme L )
2 30.01.14 Brisbane icerisinde  giiverte ve  makine
Adalar Saatleri . o )
zabitlerinin  istirahatlarin1  tahrip
ederek kural ihlaline neden olan
20°den fazla sebep tespit edilmis ve
gemi tutuklanmustir.
) Gemideki 8 personelin  5’inin
Gemiadami . o
) . Istihdam Sozlesmesi’nin olmadig1 ve
Papua Yeni ) Istihdam )
3 ) 24.02.14 Cairns ) var olan 3’niiniin de hatali ve imzasiz
Gine Sozlesmelerinde ) o )
oldugu tespit edilmis ve gemi
Eksiklik
tutuklanmustir.
Tespit edilen 6 kusur nedeniyle MLC
MLC 2006
) 2006 nin tam olarak
4 Singapur 08.03.14 | Melbourne | Uygulamasinda
uygulanmadigina karar kilinmis ve
Eksiklik ]
gemi tutuklanmistir.
MLC 2006 geregi aylik olarak
. 6denmesi gereken licretlerin
5 Panama 12.03.14 | Newecastle | Ucretler o ) o )
O6denmedigi tespit edilmis ve gemi
tutuklanmustir.
Gemiadaminmn  saghgmi  yasam
mahallinde ve kuzine, kumanyalik
Port Yasam Mahalli ) o }
6 Malta 14.03.14 bolgelerinde ciddi olarak tehlikeye
Hedland | ve Unsurlar1 S
atacak 9 adet kusur tespit edilmis ve
gemi tutuklanmustir.
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Tablo 3.5: 2014 Y1l Ikinci Ceyreginde AMSA Denetimlerinde Gergeklesen Tutuklamalarin

Incelemesi.
Say1 | Bayrak Tarih Liman Konu Detay
Planlanan sefer igin yetersiz kumanya
Yetersiz tespit edilmistir. Maas 6demelerinin
1 Liberya | 22.04.14 Hay Point | Kumanya, Istihdam Sozlesmesinde belirtilen sekilde
Ucretler olmadig1  tespit edilmis ve gemi
tutuklanmustir.
Sozlesme’de belirtilen ve gemiadaminin
Gemiadami hakki olan toplu yasal sendikal haklarin
2 G.Kore | 01.05.14 | Melbourne ) o )
Haklar1 saglanmadig1 tespit edilmis ve gemi
tutuklanmistr.
) Onceki sefer ve planlanan sefer icin yetersi
Port Yetersiz i o )
3 Panama 19.06.14 kumanya tespit edilmis ve gemi
Hedland Kumanya
tutuklanmustir.
Bazi gemiadamlarinn Istihdam
Sozlesmeleri’nin tarihler araliklar1 sona
H MLC 2006 ermis ve sozlesme yenilenmemistir. MLC
ong
4 K 20.06.14 Geelong Uygulamasinda 2006 Sozlesmesi’nin  gemi  {izerinde
ong
Eksiklik diizglin olarak uygulanmadigma kanit
olarak 8 tane kusur tespit edildiginden
dolay1 gemi tutuklanmuistir.

Tablo 3.6: 2014 Y1li Ugiincii Ceyreginde AMSA Denetimlerinde Gergeklesen Tutuklamalarin

Incelemesi.
Say1 | Bayrak Tarih Liman Konu Detay
. N Mayis ayr  maast  tam  olarak
1 Italya 02.07.14 Darwin Ucretler o )
6denmediginden gemi tutuklanmustir.
Gemiadami Gemiadami maaglarmin Sozlesme
) Istihdam gereksinimleri  geregi  aylik  olarak
2 Liberya | 14.07.14 Geelong . ) T
S6zlesmesi, Maas | ddenmemesi ve bu ihlalin  tekrar
ve Yasam Mahalli | edilmesinden dolay1 gemi tutuklanmustir.
Gemiadami Maas | Maas Odemelerinde aksakliklar tespit
O0demeleri, edilmigtir. Personelin dinlenme saatleri ile
3 Liberya | 21.08.14 | Port Botany
Tekrar Eden ilgili gereksinimlerde sistematik ihlaller
ihlaller tespit ve gemi tutuklanmistir.
Dinlenme Saatleri o o
4 Danimarka | 26.08.14 | Melbourne Detay belirtilmemistir.
ile ilgili ihlaller
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Tablo 3.7: 2014 Yili1 Dordiincii Ceyreginde AMSA Denetimlerinde Gergeklesen
Tutuklamalarin incelemesi.

Say1 | Bayrak | Tarih Liman Konu Detay
2 personelin 11 aydan daha fazla bir
siire boyunca gemide olduklart ve 12
MLC 2006
Hong tane MLC 2006 Sozlesmesi’ne aykiri
1 10.10.14 | Melbourne | Uygulamasinda
Kong kusur delili tespit edilerek geminin
Eksiklik
MLC 2006 gereklerini karsilamadigina
karar kilinmis ve gemi tutuklanmistir.
Bazi gemiadamlarinin Istihdam
Sozlesmeleri’nin  tarihleri  ge¢mis
Gemiadami
. oldugu tespit edilmistir.
Port Istihdam
2 Kibris | 14.10.14 Gemiadamlarmin vatan doniis talep
Kembla | Sozlesmesi ve _
etmelerine ragmen bu talebe karsilik
Vatana Doniis
herhangi bir girisimde bulunulmadigi
tespit edilerek gemi tutuklanmistir.
MLC 2006 Sozlesmesinin gemide
MLC 2006
diizglin ~ olarak  uygulanmadigim
3 Liberya | 23.10.14 | Gladstone | Uygulamasinda
gosteren 8’den fazla kusur tespit
Eksiklik
edilerek gemi tutuklanmigtir.
MLC 2006 Sozlesmesinin gemide
MLC 2006
Port diizglin  olarak  uygulanmadigim
4 Liberya | 11.12.14 Uygulamasinda )
Hedland gosteren sayisiz kusur tespit edilerek
Eksiklik

gemi tutuklanmigtir.

Tablo 3.2.’de verilen bilgilere gore 20 Agustos 2013 ile 31 Aralik 2014 tarihleri

arasinda yapilan denetlemelerde Deniz Calisma So6zlesmesi ile ilgili 2136 tane kusur

tespit edilmis ve bunlarin 22’si tutuklama ile neticelenmistir. 2136 kusurun hemen

hemen yartya yakimini 985 kusur ile saglik ve emniyetin korunmasina ve kazalarin

onlemesine yonelik prosediirleri olugturmaktadir.

Tablo 3.3., Tablo 3.4., Tablo 3.5., Tablo 3.6., Tablo 3.7.’de ger¢eklesmis olan 22

tutuklamanin sebepleri tablolarda incelenmistir [66].
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Klas NK tarafindan temin edilmis olan bir diger calismada Paris MOU bdlgesi ve
Avustralya bolgesinde yapilan liman denetimlerinin istatistikleri sunulmustur. Bu
kaynakta tutuklanma ve kusura sebep olan unsurlarin detaylari da sunulmaktadir [67].
Bu liste ve AMSA’dan temin edilen listede yer alan tutuklanma ve kusur sebepleri

incelenmistir.

Oniimiizdeki yillarda denetimlerin siklasmasi ile birlikte bu kusurlarin biiyiik bir kismi
tutuklamalara sebebine doniisecektir. Muntazam ¢alisan bir kaza Onleme prosediirii
olmadigindan dolay1 tutuklanan gemi sayisinda artis olacagi Ongdriilmektedir.
Tutuklanan gemiler ciddi maliyetler meydana getirmektedir. Bundan dolayr gemi
isletmenin diizgiin calisir vaziyette olan bir kaza dnleme prosediirii yani “Risk Yonetim
Sistemi”ne ihtiyag¢lar1 vardir. Bu sistem ile ilgili yapilan literatiir taramalar1 ve alinan
uzman goriisleri ile en ideal sistemin bilesenleri tespit edilmis, gemi isletmeciliginin

sistemden beklentileri arastirilmistir.

3.1.10. Kusur ve Tutuklamalara Sebep Olan Unsularin Deniz Calisma
Sozlesmesindeki Karsihiklar:

AMSA ve Nippon Kaiji Kyokai (Class NK)’den elde edilen denetleme sonuglari

incelenerek tutuklama basliklar1 ve Sozlesme igerisindeki karsiliklar: incelenmistir.

Uluslararast Klas Kuruluglar1 Birligi’nin, Klas denetgileri i¢in hazirlamis oldugu
kilavuzda DMLC Part II Sertifikasi’'nda yer alan 14 denetleme konusuna ek olarak,
sertifikada yer almasa da bes adet daha konunun denetlenmesini istenmektedir [45]. Her
bir konu icin temel gereksinimleri, bu temel gereksinimlerin nasil kontrol edilmesi
gerektigini, kusur orneklerini vermislerdir. Bu belgelere gore kusur veya tutuklama

sebebi olan konularin dayandirildigr ilgili regiilasyonlara deginilmistir.

MLC ve DMLC belgeleri; sertifikasyon kisminda da belirtildigi gibi gemilerde
denetcilerin oncelikli olarak yaptiklar1 sertifika kontrollerinde bu iki belgenin ardi
ardina sertifika klasoriinde mevcut oldugunu ve belgelerin orijinal olduklarin1 gérmek
istemektedirler. Sertifikasyon konusundaki denetlemelerde heniliz bir agiklik
bulunmamaktadir. Netice itibariyle 20 Subat 2015 tarihinde yapilan kontrolde
sOzlesmeyi imzalayan iilke sayisi daha heniiz 65°tir. Bagta Tiirkiye olmak iizere
sOzlesmeyi imzalamayan bir¢ok {ilke bulunmaktadir. Dolayisiyla bu iilke bayraklarini

¢ceken gemilerden bu belgelerin mevcudiyeti aranmamaktadir. Bu belgeler bayrak
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devleti sozlesmeyi imzalamadig1 icin bayrak devletince denetimler yapilip gemilere
verilememistir. Dolayisiyla bu belgeler olmadigindan dolayr imza atmamis bir {ilke
bayraginin gemisi tutuklanamamakta veya kusur yazilamamaktadir. Sayet bu gemiler
sOzlesmeyi imzalamis olan bir {ilke limanina ugrak yapmis ise sézlesmenin diger tiim
unsurlar1 bahse konu olan bu gemilerce karsilanmig olmak zorundadir. Ve gemilere bu

sebepten Otlirii cezai islem uygulanabilmektedir [1].

Gemiadami Bilgileri; denetgiler, gemi belgelerini inceledikten sonra gemiadami
belgelerini incelemektedir. Gemide calisanlarin yasi, saglik durumlar1 ve yeterlilikleri
ile ilgili olan regiilasyonlarin gerekliliklerinin karsilanip karsilanmadigi kontrol
edilmektedir. Regililasyon 1.1°in A Standardi’na gore 16 yasindan kii¢iik insanlarin
gemide calismalar1 yasaktir. Gece calisacak olan personelin ise en az 18 yasinda olmasi
gerekmektedir. Bu husus liman ve seyir vardiyalari i¢in sikinti olusturabilecek bir
konudur. Gemi jurnaline ve maas bordosu veya calisma saatleri tutanaklarina gece
vardiyas1 yazilacak olan personelin 18 yasindan biiyiik olmasi gerekmektedir. Gece
taniminin baslangi¢ ve bitis araliklar1 geminin tabi oldugu bayrak devletindeki ulusal
kanunlara gore belirlenmektedir [1]. S6zlesmede belirtilen gece zaman1 gece yarisindan
once baglamali ve sabah saat 5’ten sonra bitmelidir [1]. Tavsiye niteliginde olan B
rehberinde ise 18 yasin altindaki personelin ihtiyaglar1 géz onilinde tutularak calisma ve
yasam kosullarinin diizenlenmesi tavsiye edilmektedir [1]. Regililasyon 1.2°de is
verenlerin gemiye gonderdikleri personelin saglik agisindan herhangi bir engellerinin
olmadigindan emin olmalar1 istenmektedir. A standardinda personelin saglik
sertifikasinin gegerliligini korumakta oldugundan emin olunmasi sart kosulmaktadir. Bu
nedenle gemiye gelen denetcilerin sertifikalardan sonra inceledikleri ikinci konu
personel evraklanidir. Saglik sertifikalar1 18 yasindan biiyiik personel icin 2 yil, 18
yasindan kiiciik personel i¢in 1 yil gecerlidir. B rehberinde tavsiye olarak; saglik
sertifikasini veren tiim ilgili kurumlarin gemi isletmelerinin ve gemiadamlarinin konu
ilgili ILO-WHO*® kilavuzunu ve yaymlanmis diger dokiimanlar1 takip etmeleri
verilmigstir [1]. Regiilasyon 1.3’te gemiadamlarinin yeterlilikleri ile ilgili bilgiler vardir.
STCW’nin 4 temel sertifikasinin konusu olan “denizde canli kalabilme, kisisel can
emniyetini saglama ve temel ilk yardim” konularinda basarili olma ve STCW

sOzlesmesindeki yeterliliklerin  karsilanmis olmasi1 istenmektedir [1]. Personel

S0 WHO: World Health Organization — Bundan sonra WHO kisaltmasi ile gosterilecektir.
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yeterliliklerinin gosterildigi gemiadami cilizdanlar1 ve varsa ekindeki sertifikalar

denetgiler tarafindan incelenmektedir.

Gemiadami Istihdam Sézlesmeleri; gemide g¢alismak iizere gonderilen personelin
istihdam so6zlesmeleri denetgiler tarafindan incelenmektedir. Bu sézlesmeler regiilasyon
gereklerini karsilamak zorundadir. Regiilasyon 2.1°de sozlesmelerin iki taraf icin de
adaletli sartlar1 sunmasi ve hukuki zeminde iki taraf adina esitligin teminat altina
alinmis olmasi istenmektedir [1]. Sozlesmede olmasi gereken temel bilgiler A
standardinda sunulmustur. Bu sdzlesmenin bir niishas1 mutlak suretle gemi adaminda
bulunmali ve denetgiler tarafindan istenildiginde sunulmalidir. Denetciler genellikle
gemiadamimin kamarasina yaptigt kontrol ziyaretlerinde bu sozlesmeyi talep
etmektedirler. Bu ylizden sdzlesmenin gemiadaminin kamarasinda asili bir vaziyette
bulunmasi ve belgenin alabanda da asili oldugunun kontroliiniin 1. Zabit tarafindan
yapilmasinda fayda vardir. Denetciye sozlesmenin sunulamamasinin kusur konusu

olarak kayitlara gegtigi goriilmistiir.

Calisma ve dinlenme saatleri; lgili regiilasyonun gereklerinin karsilanip karsilanmadigi
denetlenmektedir. Calisma saatleri ile ilgili gereklilikler Regiilasyon 2.3’te belirtilmistir
[1]. Bu gereklilikler denetlemelerde iizerinde en ¢ok durulan konudur. Calisma saatleri
kayitlar1 ¢ok diizgiin bir sekilde regiilasyon gerekliliklerine gore tutulmalidir. Calisma
saati ile ilgili 24 saatlik periyot ve 7 giinliik periyotlar i¢in iist limitler belirlenmistir.
Sozlesmeye gore bir gemiadami herhangi bir 24 saatlik periyotta 14 saatten fazla, 7

giinliik periyotta 72 saatten fazla calistirtlmamalidir [1].

Dinlenme saatleri ile ilgili olarak 24 saatlik periyot ve 7 gilinliik periyotlar icin alt
limitler belirlenmistir. S6zlesmeye gore bir gemiadaminin dilenme saati, herhangi bir 24
saatlik periyotta 10 saatten az, 7 giinliik periyotta 77 saatten az olmamalidir [1].
Sozlesme’de fazla mesai, temel maas ve birlestirilmis maas tanimlar1 yapilmistir.
Istihdam sdzlesmesinde de bu tamimlarin Deniz Calisan Sozlesmesi’ne gdre net olarak
yapilmas1 gerekmektedir. Temel maas; gemiadaminin rutin ¢aligma diizenine gore
hesaplanan ve hicbir fazla mesai, ikramiye, avans, harcama, harcirah, akort {icretini
icermeyen maas lUcreti olarak; fazla mesai iicreti, gemiadaminin rutin ¢alisma diizeni
haricindeki saatler i¢in hesap edilen licret olarak; konsolide edilmis veya birlestirilmis

maas, temel maas ve diger tiim 6demeleri icinde bulunduran maas olarak tanimlanmistir
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[59]. Limanlarda yilikleme bosaltma operasyonlari, yakit ikmalleri, yanasma ve kalkis
manevralar1 gibi durumlar haricinde haftada en az 1 giin istirahat verilmesi gerekliligi
belirtilmistir. Liman ve seyir i¢in ¢aligma ve vardiya saatleri ile dinlenme saatlerini
gosteren tablolar personele beyan edilmelidir. Her bir personelin ¢alisma ve dinlenme
saatlerinin kayitlart Ek 9°da gosterildigi gibi bir form iizerinde tutulmali ve
denetlemelerde sunulmalidir. Personele de diizenli olarak aylik calisma saatleri
iletilmeli ve personelin kamaralarinda bu kayitlarin saklanmasi saglanmalidir.
Denetgiler kamara ziyaretlerinde bu kayitlar1 personelden isteyerek, gemiadaminin
calisma ve dinlenme saatlerinin bilgisi dahilinde olup olmadigini kontrol etmektedirler.
Regiilasyon 2.4’te gemiadamlari i¢in iicretli izin siiresi calistigi her ay i¢in en az 2,5
olarak belirtilmistir [1]. Istihdam sézlesmelerinde bu alt limite dikkat edilerek izin hak
edigleri belirtilmelidir. S6zlesmede izin siiresi ve {icretleri ile ilgili bilgilerin bulunmasi

sart kosulmustur. IACS, denetgiler tarafindan bu bilgilerin denetlenmesini istemektedir.

Maas Odemeleri; 6deme sekli ve maaslarinin ayrintismi istihdam sdzlesmelerinde
mutlaka gdosterilmelidir. Sozlesmelerde ddemelerin aylik olarak, diizenli bir sekilde
yapilacagi belirtilmelidir. Talep edilmesi halinde 6demenin aile bireyleri arasinda
dagitilabilecegi bir ayarlamanin oldugu sézlesmede belirtilmelidir. S6zlesmede mutlak
suretle fazla mesai, mesai saati gibi bilgiler ve bu {icretlerin hesaplanmasina dair bilgiler

bulunmalidir.

Gemideki tiim yasam mahalli ve ¢alisma alanlarmin regiilasyonda belirtilen saglik,
hijyen, emniyet ve kalite gereklerinin karsilanip karsilanmadigi kontrol edilmektedir.
Ug numaral1 bashikta gemideki yasam mabhalli, dinlenme olanaklar1 ve yemek olanaklari
ile ilgili istenen sartlar sunulmustur. Bu sartlar, Regililasyon 3.1 ve 3.2 olarak iki
regiilasyonda toplanmistir. Regiilasyon 3.1°de; yasam mahalli ve dinlenme olanaklari ile
ilgili sartlar belirtilmektedir [1]. Gemiadamlarinin gemi iizerindeki yasam standartlarini
artirmak amaciyla zorunlu kurallar ve tavsiyeler verilmistir. Yasam mahallinin
ebatlarindan havalandirma ve aydinlatmasina kadar tiim ayrintilar ele alinmistir.
Vibrasyon ve giiriiltiiniin yasam mahallinde yok edilmesi kesinlikle istenmektedir.
Aydinlatma, havalandirma, 1sitma, klima, dus ve tuvalet unsurlarinin aksaksiz isler
durumda olmas1 istenmektedir. 1. Zabitin diizenli araliklarla yasam mahallini kontrol

etmesi ve tutanaklarin doldurularak gemi jurnaline islenmesi ve ISM klasorlerinde bu
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tutanaklarin muhafaza edilmesi istenmektedir. Tavsiyeler kisminda ise gemiadamlarinin
sosyal faaliyetlerine yonelik her tirli konu ele alinmistir. Regiilasyon 3.2°de yemek
servisi ile ilgili sartlar sunulmustur ki bu konu denetcilerin yasam mahalli
denetimlerinde iizerinde en ¢ok durduklar kuzine i¢in birden fazla kurali icermektedir
[1]. Su test kiti ile yani igme suyu ve tath sularin igerik testleri ile baslayan, kuzinenin
hijyen unsurlarina kadar varan bir dizi uygulamalar i¢ermektedir. Bu regiilasyonun
amaci gemiadamlarinin hijyenik kosullarda, kaliteli kumanya ve i¢gme suyu ile yasam
stirmelerini garanti altina almaktir. Yemeklerde gemiadamlarinin dini ve kiiltiirel
gerekliliklerine 6zen gosterilmelidir. Kumanyalikta hijyen 6n planda tutulmali ve belli
bir stok kontrolii olmalidir. Uyarici simgeler alabandalarda diizgiin ve dikkat ¢ekici bir
sekilde bulunmalidir. Ascibasi en az 18 yasinda egitimli ve gerekli sertifikalara sahip
olmalidir. Bu sertifikalarda ascilarin; otorite tarafindan akredite edilmis bir kurumdan
pratik yemek pisirme, yiyecek ve kisisel hijyen, yiyecek saklama, stok kontrolii, ¢evre
koruma ve servis sagligi, emniyet konularin1 kapsayan bir egitim aldig1 belgelenmelidir
[59]. Yemek salonlarinda giinliik meniiler ile yemeklerdeki ¢esitlilik sunulmali ve
personel yemek meniisii ile ilgili olarak bilgilendirilmelidir. Kuzine ve kumanyalig1
belirli araliklarla kontrol edilmeli ve kontrol edildigine dair formlar doldurularak jurnale

islenmeli ve ISM klasoériinde muhafaza edilmelidir.

Gemideki saglik olanaklari; denetgiler tarafindan yogun olarak denetlenen diger 6nemli
bir konudur. Ilgili regiilissyonun gereklerinin saglamip saglanmadigi kontrol edilir.
Medikal gereglerden sorumlu olan kisinin tibb1 bakim sertifikasina yani “ileri ilk yardim
ve tibb1 bakim belgesine sahip olup olmadigindan, revirin detayli durumuna kadar
bircok konu incelemeye almir. “Medikal Chest” sertifikalar1 incelenir [59]. Ilaglarin
diizeni, acil durumda erisim kolayligt ve son kullanma tarihleri kontrol edilir. 4
numarali baslik altinda toplanan ve 5 regiilasyonda ele alinan kurallara gore denetimler
gerceklesmektedir. Regiilasyon 4.1’e  gore gemiadamlarinin  her tirlii  saghk
ihtiyaglarinin karsilayabilecek malzeme ve donanim gemide mevcut olmali ve bu
hizmetler iicretsiz olarak saglanmalidir [1]. Ayn1 zamanda karadayken de bu saglik
imkanlar1 gemiadamina {cretsiz olarak sunulmalidir. Regiilasyon 4.2’ye gore gemi
isletenlerine tazminat sorumlulugu yiiklenmistir [1]. Gemiadamlarinin gemi iizerinde

mesleki bir sebepten Otiirii hastalik, yaralanma ve Oliim olaylarinda meydana
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gelebilecek tiim masraflar gemi isletenine aittir. Gemi igleteni, gemiadaminin hastalik

siiresince yasam masraflarini da teminat altina almali ve bunu yazi ile belgelemelidir.

Regiilasyon 4.3’te gemi lizerinde saglik ve emniyetin korunmasi ve kazalarin oniine
gecilmesine yonelik olarak caligmalarin ve hatta igler bir sistemin mevcudiyeti sart
kosulmaktadir [1]. AMSA verilerine gore denetlemelerin ilk sekiz ayinda 473 kusur bu
konu iizerine yazilarak, bu konunun denetimlerde ne derece 6nemli bir konu oldugu
ortaya ¢ikmaktadir. Bu regiilasyonda amag; gemiadamlari i¢in emniyetli ve hijyenik,
uygun calisma ve yasam kosullart sunmak ve bu ortamin diizenli gozlemlerle idaresini
saglamaktir. Denetciler bu konu ile alakali olarak gemi iizerinde sikayet prosediirlerini,
ramak kala raporlamalarini, uygunsuzluk raporlarin1 igeren bir “Risk Yonetim

Modeli”nin varligini ve islerligini gormek istemektedirler.

3.2. EMNIYET YONETIMi KODU

1980’lerin sonuna dogru denizlerde meydana gelen kazalarin sayilar1 ve bu kazalarda
olusan kayiplarin artmas1 neticesinde, Diinya Denizcilik Orgiitii oturumlarinda giindem
konu “emniyet” olmaya baslamistir. Ozellikle, gemi isletmeciliginde tam bir ydnetim
eksikligi sonucu yasanan ‘“Herald of Free Enterprise” kayib1 kamuoyunda
“umursamazligin bedeli” seklinde yanki bulmustur. Basaltindan ara¢ alimi1 yapan RoRo
gemisi, limandan ayrildiktan sonra Dover’i gegerken iskele tarafa bayilmistir [68].
Kaybin ¢ok biiyiik oldugu bu kazada yapilan arastirma neticesinde basalti kapaginin

acik olmasi nedeniyle gemin su aldig1 belirlenmistir.

Lord Justice Sheen’nin bu biiyiik kayip ilizerine IMO’ya yaptig1 bagvuru neticesinde
Ekim 1989°da toplanilan 16. Oturumda “Kirliligi Onleme ve Emniyetli Gemi Y dnetimi”
tizerine bir rehber hazirlamistir. 1993°e kadar gecen siire icerisinde rehber deneme
stirecini tamamlamis ve bu tarihte ISM Kod, IMO tarafindan onaylanarak yiiriirliige
girmistir. 1998 yilinda gemi isletmeciliginde uygulanmasi zorunlu hale gelmistir. Gegen
stire¢ igcerisinde Kod, degisiklikler yapilarak bugilinkii halini almistir. En son degisiklik
Haziran 2013 tarihinde yapilmis ve bu degisikligin yiiriirliigii giris tarihi olarak 1 Ocak
2015 belirlenmistir [69].
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ISM Kod ile birlikte gemi igletmelerinde “emniyet yonetimi”, “kirliligin 6nlenmesi” ve
“kalite” kavramlar1 daha yogun kullanilir olmustur. 2006 yilinda onaylanan Deniz
Calisma Sozlesmesi (MLC 2006) sayesinde bu kavramlara “mesleki saglik”, “mesleki

hijyen” kavramlar1 da eklenmistir.

ISM Kod ve Deniz Calisma Sozlesmesi’nde; gemi isletmelerinden, bir yonetim sekline
sahip olmalar1 ve bu yonetim seklinin kurallarinin olmasini ve bu kurallarin bir kitap
yada dosyada toplamalar1 istenmistir. Bu kurallarin uluslararasi sdzlesmelerle belirlenen
kurallara uyum gostermesi zorunlulugu getirilmistir. S6zlesmelere uymayan gemiler

denetimler ile tespit edilerek ceza-i islemler uygulanmistir.

Gemi yonetim kitaplari, gemi isletmeciliginin tabii oldugu uluslararasi soézlesmelere
gore belirlenmis olan yonetim sistemi kurallarmin, isletme politikalarinin bulundugu
kitaplardir. Liman Devleti, Bayrak Devleti veya kalite tescil kuruluslarinin
denetimlerinde oncelikli olarak kontrol ettikleri unsur, bu kitaplardir. Denizde gemi ile
birlikte isletme ydnetiminin de denetime girdiginin en belirgin gostergesidir. Isletme
icerisinde kurulan bir boliim tarafindan siirekli olarak giincellenerek uluslararasi

sozlesmelere uyumlulugu korunmaktadir.

Ulkemizde eski adi ile “Denizcilik Miistesarlig1” olan, “Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi”’nin ilgili birimleri; bayrak devleti, liman devleti ve kiy1 devleti
yetkilerine haiz olarak denizlerde seyir, can, mal ve g¢evre giivenligini saglamak ve
deniz kirliligini onlemek amaciyla gerekli tedbirleri almak, bayrak devleti denetim ve
uygulama hizmetleri ile liman devleti kontrol hizmetlerini yapmak, yaptirmak ile

yukiimliidiir [70].

Gemi ve kara organizasyonlarinin koordineli bir sekilde ¢alismalari ile deniz ¢evresinin
korunmast ve gemide emniyetin saglanmasi amaciyla IMO’nun Deniz Emniyet
Komitesi ve Deniz Cevre Koruma Komitelerince hazirlanan uluslararast kurallar, gemi
yonetim kitaplarina entegre edilmistir. Yakin bir gegmiste, bu kurallara, kalite kurallar
da eklenmistir. Yonetim kitabinin ana konusu olan emniyet ve kirlilikle miicadele
kavramlarina, Deniz Calisma Sozlesmesi ile eklenen is sagligi ve is emniyeti kavrami

ve uluslararasi piyasalarda gemi isletmelerinin verdikleri servisin kalitesini belgelemek
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amaciyla basvurduklar1 ISO 9001, ISO 14001, ISO 50001, OHSAS>! 18001 ile gemi
yonetim kitabinin kapsami genisletilmistir [49]. Yeni bir kalite standardi olan ISO

50001 ile gemi igletme yonetimine enerjinin yonetimi kavrami entegre edilmis olacaktir.

3.2.1. Emniyet Yonetim Prosediirleri

Gemi yonetim kitabinin igerigi yukarida da belirtildigi gibi uluslararasi sézlesmeler ve
bu sozlesmelere ek olarak sirket yonetiminin prensipleri  dogrultusunda
belirlenmektedir. Gemi yonetim kitabinin igeriginde su politika ve prosediirler olmalidir

[59];

- sirketin is saglig1, is emniyet, ¢evre koruma ve kalite politikalar1 olusturularak
bu politikalar icersinde kalite standartlar1 ve sézlesme gerekleri dogrultusunda
belirlenmis olan sirket hedefleri siralanmali,

- sirketin uyusturucu ve alkol politikalar1 olusturularak, bu politikalarda sirketin
gemide tiiketilmesine izin verilen alkol oran1 ve bu oranin asilmasi veya
uyusturucu yasaginin ihlali durumunda uygulanacak cezai islemler belirtilmeli,

- gemi organizasyon prosediirii olusturularak, kara ve gemi personeline diisen
gorev ve sorumluluklar belirtilmeli, gemi ve kara calisanlarinin organizasyon
semalar1 olugturulmali,

- gemi is saglig1 ve emniyetli yonetim prosediirleri; yonetim sistemi igerisinde yer
alan tiim gereklerin yerine getirilmesine ve siirdiiriilmesine yonelik kurallar
belirlenmeli ve bu kurallar egitimler ile personele aktarilmali, Deniz Caligma
Sozlesmesi ve SOLAS gibi uluslararasi konvansiyonlarin gerekleri karsilanmali,

- ¢evreyi korumaya yonelik prosediirler olusturulmali ve denizin kirlenmesini
onlemek i¢in yoOnetim sistemine kurallar yerlestirilmeli, ¢evre koruma
yontemleri, egitimler ile 6gretilmeli, talimler ile uygulatilmali,

- gemi bakim tutum prosediirleri gelistirilmeli, bakim tutumun belirlenen kurallara
ve klas kuruluslarinin tavsiyelerine uygun olarak yapilmasi saglanmali,

- gemi acil durum prosediirleri olusturulmali, deniz kazalari, insan yaralanmasi ve
deniz kirlenmesi gibi acil durumlarda takim halinde etkin hareket gelistirilmesi

saglanmali,

Sl OHSAS: Occupational Health and Safety Management System — Bundan sonra OHSAS kisaltmast ile
gosterilecektir.
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- gemideki kusurlara ve uygunsuzluklara yonelik prosediirler bulunmali,
operasyonlar sirasinda olusan uygunsuzluklar, kusurlar ve rizikolu olaylarin ve
kazalarin yinelenmesini engellemek, bunlara karg1 6nlemler almak ve sistemin
gelismesini desteklemek lizere kurallar gelistirilmeli, gemilerde olusan tiim
kazalar veya diger vakalar raporlanarak kayit altina alinmasi saglanmali,

- gemilerde yapilan islemler, bakim ve tutumlarin kusursuz yiiriitiilmesini
saglamak i¢in; temel ilk yardim teknikleri ve kisisel koruyucu melbusatlarin
kullaniminin iyilestirilmesini saglamak i¢in gerekli egitim programlarini igeren

egitim prosediirleri olusturulmalidir.

3.3. RiSK YONETIM SISTEMIi

Deniz Calisma Sozlesmesi’nin 4 numarali “Saglik Koruma, Tibbi Bakim ve Sosyal
Giivenlik Korumas1” basghig1 altindaki 4.3.’nolu “Saglik ve Emniyetin Korunmasi ve

299

Kaza Onleme™ Regiilasyonu’'nda gemi isletmelerinde risk ydnetimi kurulmasi ve
isletilmesi ile alakali gereklilikler yer almaktadir. Bu sebeple risklerin tespiti, analizi,

Onlenmesi ve yonetilmesi ile alakali yapilmis olan ¢alismalar incelenmistir.

3.3.1. Risk Tanimlari

Uluslararas: Standartlar Orgiitii tanimina gore risk; tanimlanmus bir tehlikenin meydana
gelme olasiligr veya sikligr ile meydana gelebilecek sonuglarin derecesi arasindaki

birlesimdir [5].
IMO’nun risk tanimi ise; sonucun siklig1 ve biiytlikliigii arasindaki birlesimdir [5].

Riskin tanimu ile ilgili olarak literatiirde ¢ok fazla yaklasim tiiretilmistir. Tanimlarin
genelinde istenmeyen bir sonugtan ve sonucu veren hadisenin ger¢eklesme olasiligindan

s0z edildigi goriilmiistiir.

Yapilan risk tanimlarimin ¢ogunlugunda risk, istenmeyen bir olayin ger¢eklesme
olasilig1 olarak tanimlanmustir. Ayrica literatiirde hasarin biiyiikligli ve gergeklesme

thtimali olmak iizere riski olusturan iki bilesenden siklikla s6z edilmistir [21].
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Yeo (2012), riski gelecek durumlarin sonug¢ ve olasilik degerleri olarak ve yangin, sel,
salgin hastalik, 6liim, finansal buhran gibi herhangi bir tehlikenin yani istenmeyen bir

sonucun meydana gelme ihtimali olarak tanimlamigtir [71].

3.3.2. Risk Tipleri

Yapilan literatiir taramasinda ele alinan risklerin tiplerinin, ¢aligmanin konusuna ve yer
aldig1 bilim dalina ve yakin oldugu endiistrilere bagli olarak farklilik gosterdigi
gbzlemlenmistir. Risk tiplerinin kategorizasyonu {lizerinde cesitli yazarlardan tiirlii
fikirlerden olusan makalelere rastlanilmistir. Riskleri etki 6l¢eklerine gore yani etki
ettigi alanlar, bolgeler, tilkeler, ekonomiler veya sosyal ortamlara gére makro seviyede
siniflandiran ¢alismalar yapilmistir [21]. Calismalarda siklikla ele alinmig olan risk

tipleri sunlardir [72]:

Ekonomik Riskler: Ekonomi ve yatirim konularinda yapilan c¢aligmalarda

karsilagilmistir.

Cevresel Riskler: Doga kirliligi, ekolojik felaketler, enerji tiiketimi ve tasarrufu, karbon
salinim oranlari, atiklar, dogal kaynaklar {izerine yapilan ¢aligmalarda karsilasilan risk

turleridir.

Insan Oncelikli Riskler: Ana konusu insan saghig1, yaralanmalar, is sagligi, is emniyeti

gibi konularda ele alinan risk tipleri olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Bilisim Riskleri: Teknoloji ile ilgili yapilmis olan makalelerde verilerin gilivenligi,
hirsizligl, paylasimi seklinde one ¢ikmis olan risk tiirleridir. Akilli cihazlar, sosyal
medya, bulutta depolanan veriler ve gelisen teknoloji birgok riski de beraberinde

getirdigi belirtilmektedir [24].

Lojistik Tedarik Riskleri: Tedarik siiresi, ulasim ag1, tedarik¢i secimi ve karar verme ile

ilgili caligmalarda karsilagilan risk tiirleridir.

Talep Ile Alakali Riskler: Ani talep olusumlarinin analizi ve talep stok miktarmin tespiti

calismalarinda karsilasilan risk tiirleridir.

Stire¢ ve Verimlilik Riskleri: Verimlilik ve siire¢ ile alakali ¢aligmalarda karsilagiimis

olan risk turleridir.
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Kalite Riskleri: hizmet ya da iriin liretimleri ile alakali endiistriler i¢in yapilmis olan

calismalarda karsilasilan risk tiirleridir.

Giivenlik Riski: Korsan saldirisi, ekonomik kayip konularinda yapilan caligmalarda

karsilagilan risk tiirleridir.

Denizcilik endiistrisindeki riskler incelendiginde; ¢ok fazla gesitliligin ve karmasik bir
yapinin var oldugu gozlenmistir. Giivenlik ile alakali riskler, kalite ile alakali riskler,
operasyonel riskler, cevresel riskler, finansal riskler olarak pek c¢ok risk gemi

isletmeciligi biinyesinde kompleks bir algida yer almaktadir.

Bu riskleri azaltmak veya kontrol altina alabilmek i¢in diizgiin ¢alisan bir yonetim
sisteminin elzem oldugu belirlenmistir. Bu zorunluluk Deniz Calisma So6zlesmesi
icerisindeki 4.3.’nolu regiilasyon ile kural haline getirilmistir. Sistemin diizgiin
calismasi, kurulacak oldugu alan ile yani, gemi isletmeciligi ile uyumuna baghdir.
Uzmanlar ile yapilan goriismeler ve gozlemler ile gemilerin ve gemi isletmeciliginin

risk yonetim sisteminden beklentilerinin neler olabilecegi tespit edilmistir.

3.3.3. Gemi Isletmeciliginin Risk Yénetim Sisteminden Beklentileri

Risk analiz literatiirii icerisinde ihtiya¢ sekline gore diizenlenmis gesitli yontemler
bulunmaktadir. Geminin c¢alisma kosullar1 gozlemlendiginde ve bu uygulamayi
kullanacak olan personelin talepleri dinlendiginde kullanilacak olan metotlarin su

gereksinimleri karsilamasi beklenmektedir:

- Pratik bir uygulama imkanina sahip olmas.

- Uygulama siiresinin kisa olmas.

- Modelin ¢iktilar1 olan 6nlem Onerilerinin somut, uygulanabilir ve net olmasi.

- Onerilerin tecriibe edilerek, islerliinin ispatlanabilmesi.

- Islerligi olmayan onerilerin sistemden kolayca ¢ikarilabilmesine imkan
saglamasi.

- Islerligi olmayan ¢iktilarin yerine yenilerinin entegre edilebilmesi.

- Kullanim alanlarinin yani referansinin gii¢lii olmasi; sanayinin diger benzer
alanlarinda kullanilarak islerligini, giivenilirligini ve tercih edilirligini ispatlamis

olmasi.
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- Modelin kurulmasindaki ihtiyacin kaynagi olan Regiilasyon’un taleplerini

karsilayabilmesi.

Deniz Calisma So6zlesmesi, 4.3. No’lu Regiilasyonu’na gore kazalari dnlemek {izere
kurulacak olan model igerisinde; kaza aragtirma raporlamalarinin, emniyet komitesi
toplantilarinin ve diger raporlamalarin bulunmasi ve geri doniistimler ile devamli olarak
beslenmesi istenmektedir [1]. Bu yonetim modelinde risklerin analiz edilmesi i¢in
sayisal yontemler kullanilmaktadir. Kullanilacak olan yontemlerin se¢iminde, tespit
edilmis olan bu beklentilerin karsilanma oranit modelin islerligi agisindan 6nem arz

etmektedir.

3.3.4. Risk Yonetim Modeli

Diger bir¢cok endiistride risk yoOnetimi iizerine ¢esitli modeller kuruldugu
gozlemlenmistir. Otomotiv, ugak, orman, jeoloji, lojistik vb. her endiistrinin kendine has
ozelliklerinin oldugu ve her bir endiistrinin modelleri kendi i¢ karakteristiklerine gore

optimize ederek endiistri gereksinimlerinin karsilandig1 goriilmiistiir.

Yeo (2012), risk yonetimini genel bir siire¢ olarak ele alindiginda su pargalardan
olustugunu belirtmistir [71]; sorunun tanimlanmasi, bilginin toplanmasi, riskin
degerlendirilmesi ve tekrarlanan siirecte tanimlama, degerlendirme, se¢me, uygulama,
gozlemleme ve diizeltici tedbirin alinmasi islemleri ile riskin kabul etme ya da etmeme
seviyesinin veya tolerans diizeyinin belirlenmesi. Risk yonetimi su sorulara cevap

verebilmelidir [71]:

- Sorun nedir ?

- Bu sorunu ¢6zmek i¢in ne tiir bilgilere ihtiyag duyulmaktadir ? Risk
degerlendirmesinden hangi sorulara cevap vermesini istenmektedir ?

- Tespit edilmis olan risklerin etkilerinin azaltilmasi i¢in neler yapilabilir ?

- Tespit edilmis olan risklerin olasiliklarinin azaltilmasi i¢in neler yapilabilir ?

- Miimkiin opsiyonlarin alternatifleri nelerdir ?

- Riski olusturan en net bilesenler nelerdir ?

- Uygulanan model ise yaradi m1 ?
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Risk yonetimin hedefi; maliyet verimliligi, ekonomik, ¢evresel, sosyal, kiiltiirel, etnik,
politik ve yasal yonden risklerin azaltilmasi seklinde tanimlamustir [71]. Kaplan ve
Garrick (1981), risk degerlendirme metotlarinin nicel, nitel ya da karsim olabilecegini

belirterek su sorular tizerinde kuruluma baslanmasini belirtmislerdir [71]:

- Ters giden ne olabilir ?
- Bu sorun nasil dogabilir ?
- Sonuglari neler olabilir ?

- Ne siklikla olusabilir ?

Daha iyi bir risk yonetim kararinin alinmasi ve risklerin daha basarili bir sekilde tespiti
ve tanimlanmalar1 i¢in karsilikli fikir ve bilgi degisimi ile risk iletisim yapilmalidir.
Iletisim risklerin ydnetilmesi, taninmasi ve sistemin basaris1 icin en etkin yoldur. Chess

ve Hance (1994) iletisimin temel sorularini su sekilde listelemislerdir [71]:

- Neden iletisim kurmaliyiz ?

- Dinleyicilerimiz kimler ?

- Dinleyicilerimiz ne bilmek ister ?

- Nasil iletisim saglamaliyiz ?

- Nasil dinleyecegiz ?

- Nasil cevap verecegiz ?

- Planlar1 kim, ne zaman uygulayacak ?

- Plan yapilan problemler veya engeller neler ?

- Basardik m1 ?

Riskin taniminda oldugu gibi risk degerlendirmesinin de ele alinis sekli yazardan yazara
cesitlilik gostermekle birlikte riskin tanimlanmasi, tahmin edilmesi ve Ol¢iilmesi temel

adimlar olarak uygulanmaktadir [13].

Yaygin olarak yapilan ve uluslararasi kabul gormiis olan diger bir risk taniminda

sistematik veri kullaniminin tizerinde durulmustur.

Risk analizinin tanimi; kaynaklarin tanimlanmasi ve riskin tahmin edilmesi ig¢in

sistematik veri kullanimi olarak seklinde yapilmaktadir [12]. Model igerisinde risk
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analizinin, risk yonetiminin ve diger bilesenleri konumlar1 Sekil 3.6’da gdsterilmektedir

[13].

Sekil 3.6’da goriildiigii lizere risk analizi; kaynaklarin belirlenerek riskin tahmin
edilmesi ile yapilir. Risk degerlendirmesi; tespit edilen risklerin 6l¢iimii ile yapilir. Risk
yonetimi ise degerlendirilen risklerin iyilestirme silizgecinden ge¢mesi ve kabul
edilebilir seviyelerinin tespiti ve indirgenmesi kararlar1 tiimiinii kapsamaktadir [72].
Risk yonetimi risk analizine gore daha genis caplidir. Sekil 3.7’ye gore kurulacak olan
modelin su ihtiyaglar karsilayacak sayisal yontemler igermesi beklenmektedir; risklerin
taninmasi, kaynaklarin belirlenmesi, belirlenen risklerin analiz edilmesi, analiz edilen

risklerin seviyelerinin diisiiriilmesi i¢in karar verme.

Risk Yonetimi

Risk Degerlendirme

Risk Analizi

Kaynak Belirleme
Riski Tahmin

Riskin Olgiilmesi

Risk lyilestirme

Riskten Kaginma

Riskin Optimizasyonu

Risk Transferi

Riskin Engellenmesi
Riskin Kabulii
Aradaki Bag, Etkilesim

Sekil 3.6: Risk Yonetiminde Terimler Aras1 Hiyerarsi.

Sayisal yontem se¢imi yaparken de gemi isletmeciliginin beklentileri 6n planda
tutulmalidir. Yani, beklentileri karsilayacak en uygun yontemler secilerek model
olusturulmalidir. Sekil 3.7.’deki Risk Yonetim Siireci’ne gore risk yonetimi 6 adimdan
meydana gelmistir [13]. Sekilde risk yonetim siireci; risk analizi, uygulama ve geri
bildirim bilesenlerinden olusturulmustur. Sekilde risk analizi dort adimda

yapilmaktadir [72].
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Birinci adimda risk yonetim sisteminin kurulacagi kurumun misyonu belirlenmektedir.
“Kurum hangi sektérde ne is ya da hizmet iiretmektedir ?” sorusunun cevabi
aranmaktadir. Kurumun amaglart ve gelecek beklentileri, planlari incelenmektedir.
Kurumun kullandig1 is modeli ve bu modelin gelisimi izlenmektedir. Her bir is ya da
organizasyon bilesenleri ve amaglar1 incelenerek bu bilesenler arasindaki etkilesimin

Oonem dereceleri saptanmaktadir.

Ikinci asamada kurumun varliklar1 tammlanmaktadir. Varhiklar icerdigi icsel ve digsal
tehlikeler belirlenmeye c¢alisilmaktadir. Varliklarin bu risklere karsi hassasiyetleri

tanimlanmaktadir.

Ucgiincii asama tahmin asamasidir. Bu asamada risk olasiliklar1 tahmin edilmeye
calisilmaktadir. Belirlenen risklerin siddet Olglimii  yapilarak riskin ~ 6nemi

belirlenmektedir.

Dordiincii asamada risklerin dl¢imii ile dnem seviyeleri belirlenip, kabullenebilirligi

i¢in yargi gelistirilmektedir. Risk ve fayda arasinda karsilastirma yapilmaktadir.

Boylece riskin analiz kismi1 neticelenerek, uygulama kismina gegilmektedir. Uygulama
asamasinda riskin yonetimi ve planlama islemleri gerceklestirilmektedir. Konu, karar
verme metotlart siizgecinden gecirilerek kararlarin 6nem dereceleri belirlenmektedir.
Kurum amaglar1 dogrultusunda karar segenekleri arasinda oncelikler belirlenmektedir.
Kurum amaglarina en uygun olan karar se¢enegi uygulamaya konularak geri doniisler
beklenmektedir. Secilen karar segeneginin uygulanmasi ile siireg tekrar baslar ve riskin

kabullenebilirliginin optimizasyonu saglanmaya c¢alisilmaktadir.

Kabul edilebilir seviyelere c¢ekilemediyse diger karar secenekleri ile siire¢ tekrar
denenmektedir. Yonetim siirecinde en hayati olgu geri bildirimlerdir. Bildirimler; ¢esitli

raporlamalarla veya planli bakim sistemlerinin giincellenmesi ile yapilabilmektedir.

Geri bildirimler, risk yonetim siirecini canli tutmaktadir. Alinan geri beslemeler ile risk
yonetim siireci silirekli olarak desteklenerek ve sistemin yenilenmesi, gelisimi

saglanmaktadir.
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Geri Bildirim

RISK YONETIM SURECI
Uygulama
RISK ANALIZI ! 6 Ad Yonetim
Kurumun Incelenmes: t
1.1 Kurum misyonunun belirlenmesi 5. Adim Planlama
1.2 Kurum amaglarmin belirlenmest Iy

1.3. Is modelinin gelisimi

14Her bir i3 bileseninin  amacinin
belirlenmesi

1.5 Her bar 15 balegem arasimdaki etkilesumnin

dnemi derecesinin saptanmasi

Tammlama

2.1 Varliklarin tanimlanmas

2 Adim | 2-2. Varhlanin igsel ve digsal nisklerinin
tammlanmasi

2.3 Varliklarin tehditlere kargi hassasivetinin
saptanmasi

Tahmin

3. Admm | 3.1 Risk olasiliklarimn tahmin edilmest
3.2, Rizkin tanimi

3.3. Riskin Olciilmesi

Olgme
4.1. Risk 6nem sevivesinin tahmin edilmesi
4 Adm | 45 Riskin kabullenebililizi icin yargm

v

gelistirme

4.3_ Risk ve fayda karsilastinmas: yapma

Sekil 3.7: Risk Yonetim Siireci.

Risk yonetimi lizerine yapilmis olan baska bir ¢alismada risk yonetim siirecini 5 adimda
sematize etmislerdir. Bu bes adim risk yonetimi ile ilgili yapilmis olan pek ¢ok

calismada kabul gormiis ve temel alinmistir. Buna gore risk yOnetiminin; birinci



88

adiminda risklerin tanimi yapilmakta, ikinci adimda riskin 6l¢iilmesi ve degerlendirmesi
yapilarak uygun risk yonetimi i¢in metot se¢imi yapilmakta, yontem belirlendikten
sonra uygulamasina gegilerek sonuglar degerlendirilip, riskler azaltilmaya

calisilmaktadir [73].

Literatiirde risk yonetim modelinin en sade semast Yeo (2012) tarafindan Sekil 3.8.’de
gosterildigi gibi yapilmustir [71]. Bu basit semaya gore risk analiz yontemi ile girdiler
analiz edildikten sonra ¢iktilar arasindan bir karar verilerek risk seviyesinin azaltilmasi

saglanmaktadir.

Risk
Yonetim
Karan

Girdi Risk
Analizi

Cikts

Sekil 3.8: Risk Yonetim Semasi.

3.3.5. Risk Degerlendirmesi

Risk degerlendirme islemleri calisir bir diizenekte, operasyonda veya sistemde
firsatlarin ve tuzaklarin belirlenmesine imkan sunmaktadir. Basarili bir sekilde yapilmis
olan risk degerlendirmesi organizasyon igerisinde igsel veya dissal degiskenlerin ileriye

veya geriye doniik etkilesmelerinin net bir bi¢imde tanimlanmasini saglamaktadir [74].

Risk degerlendirmesi, firmalarin prestijlerine zarar gelmesini 6nleyen hem teorik hem

de pratik manada 6nemi olan bir basar1 garantisidir [13].

Risk degerlendirmesi konusunda yapilan ¢alismalarin onyedinci ylizyilda Fransiz
matematikg¢ilerin matematiksel kavramlar1 sans oyunlar1 {izerine uygulamasiyla
basladigi ve olasilik teorisi ile birlikte risk kavraminin temellerinin atilarak
ondokuzuncu yiizyil baslarinda sigorta firmalar1 tarafindan kullanilmaya baslandigi

bilgine ulagilmistir [72].

Bu iki bilesenin ve risk konusunun tespiti i¢in cesitli nitel ve nicel teknikler
bulunmaktadir. Basit olarak tanimlanan kaynaklarin ve parametrelerin belirlenmesi
analiz silirecinin igletilmesi ve sonug, tavsiye seklinde isleyen siirece risk analizi

denilmektedir [75]. Risk analizi ile olaylarin karmasik sistemler icerisinde birbirini
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etkileyen parametreler belirlenerek kokleri tespit edilebilmekte ve olumsuz sonuglar

gerceklesmeden gerekli tedbirler alinabilmektedir.

Risk analizinde ve yonetiminde kullanilan metotlarin belirlenip incelenmesi iizerine
literatiir aragtirmasi yapilmistir. Taramalar neticesinde; aragtirma ydntemlerinin genel
olarak nitel ve nicel olarak iki grupta toplandigi tespit edilmistir. Fakat bagka makale ve
kaynaklarda bu smiflama c¢esitlilik gostermistir. Yani, yontemler ile ilgili mutabik

olunan her hangi bir siniflandirma kurali belirlenmemistir.

Ancak, yapilan yayimlarda goriilmustiir ki; metotlarin ¢alistirilmasi i¢in bir takim veriler
temin edilmekte ve bu veriler, matematiksel bir akis siizgecinden gecirilerek bir takim
sonuglar elde edilmektedir. Dolayisiyla modellerde kullanilan metotlarin endiistriden
endiistriye farklilik gostermesindeki asil neden verilerin tiirii ve elde edilis sekli oldugu

tespit edilmistir.

Denizcilik endiistrisini de diger sektdrlerden ayirip sahsina miinhasir kilan bir¢ok etken
vardir. Bu etkenler ayni sekilde verilerin gesitliligini, elde edilis seklini de dogrudan

etkilemektedir.

Mullai (2006), risk analizini risk degerlendirmesinin oncesi bir islem olarak kabul etmis
ve modeli bu siralama ile kurmustur. Modeli risk analizi, risk degerlendirmesi, riskler
iletisimi olarak olusturdugu bir model iizerine g¢alismistir. Modelin, analizi yapan
kisilerin her basamakta karar verme isleminde kullanacaklar1 verileri saglamasi

gerektigi belirtilmistir [75].

Mullai (2006)’nin yaptig1r tanima benzer bir tanimi Yeo (2012) de yapilmis ve risk
analizi belirsizlik altinda karar verme siireci olarak tanimlanmistir. Uc¢ ana bilesen

olarak; risk yonetimi, risk degerlendirmesi ve risk iletisimi verilmistir [71].

Yeo (2012), risk analizinin belirsizlik altinda karar verme siirecinde sik¢a yasanan insan
hatalarim1 ki bunlar olagan hatalardir, azaltilmasi ve tekrarlanan diizenli sistem
icerisinde gelisme saglayarak hatalarin azaltilmasini yoniinde bir katki saglayan bilim
temelli bir karar verme islemi olarak tanimlamis ve bir bilim olmadigini vurgulamistir.
Risk analizi, karar vericiyi veri agisindan destekler fakat bir karar sunmaz, yani sihirli

bir kutu degildir [71].
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Gemideki ¢alisma ortamimin direkt olarak doga ile i¢ ice olmasi ve birgok degisken
parametreden etkilenmesi sebebiyle barindirdig1 verilerin eksiksiz olarak belirlenmesi
cok zordur. Risklerin, vakalarin, olaylarin istatistiki verisinin tutulmasi ise sadece
raporlamalarin diizenli igledigi bir yonetim modelinin kurulup, isletilmesi ile miimkiin

olabilir.

Gemi, limanda veya seyirdeyken ya da herhangi bir operasyonda veya manevradayken
ne tiir riskleri barindirdig1 bu risklerin hasarlar1 ve hasarlarin siddetleri ve sikliklari
belirlenmelidir. Bu tanima ve tespit safhasinda riskin 6l¢iilmesi ve degerlendirilmesinde
ne tiir tekniklerin kullanilmasi gerektigi, metodolojinin se¢iminde belirleyici etken

olacaktir.

3.3.6. Sayisal Yontemler

Literatiirdeki sayisal yontemler kullanim alanlarina gore gesitlilik gostermektedir. Her
uygulama alaninda verilerin toplanma sekli degisebilmektedir. Dolayisiyla sayisal
yontemlerin matematiksel isleyisi de buna uygun olarak degismektedir. Risk analizi
yontemleri belirsizlik altindayken herhangi bir duruma ait riskleri, tehditleri ve
tehlikeleri tanimlamak ve bu tehditleri goz oniinde tutarak karar verilecek segeneklerin
degerlendirmesine yardimci olan sayisal yontemlerdir [71]. Risk analizi yapan sirketler,
akademik cevreler ve Uluslararasi1 Standartlar Teskilati bu yontemleri farkl sekillerde
gruplandirmaktadir. En ¢ok kabul goren gruplandirma sekli ise nicel ve nitel olarak
yapilan gruplandirmadir. Tablo 3.8.’de bu iki kategorinin olumlu ve olumsuz yonleri
verilmistir [13]. Bu iki grup birbirleriyle 6nemli kistaslar ile ayrilmaktadirlar. iki grubun
da hem olumlu hem olumsuz yonleri bulunmaktadir. Kullanilacak olan alana ve

endiistriye uygun olarak bu yonler de dikkate alinarak en isabetli se¢cim yapilmalidir.

Denizcilik endiistrisi diger sektorler gibi kendisine has bir¢ok 6zelligi icinde barindiran
endiistri kollarindan bir tanesidir. Gerek hizi, gerek sistematigi ve gerekse disiplini ile
bashi basina bir dinamizme sahiptir. Temelde bakildiginda lojistik sistem igerisinde
tedarik zincirinin siradan bir halkasini olusturmaktadir. Ancak, diinya {izerindeki emtia
sevkiyatlar1 icersinde %80’lik tasima orani ile deniz tagimaciliginin tedarik zincirinin

en biiylik halkasi oldugu ortaya ¢ikmaktadir [76].
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Tablo 3.8: Nicel ve Nitel Yontemlerin Avantaj ve Dezavantajlari.

Nicel Yontemler Nitel Yontemler
Avantajlar Avantajlar

- Tim alanlara uygulanabilme - Kolay risk hesaplama, esneklik

- Matematiksel yapida olma - Tecriibe eksikliginin sorun olmamasi
- Masraf-yarar kararlarina destek - Az zaman, az ugras, az maliyet

Dezavantajlari Dezavantajlari

- Parasal aktiflere uygun degil - Kar-zarar analizine uygun degil

- Genel istatistiklere uygun degil - Sonuglar duruma 6zgii, bulanik

- Zaman sarfiyati cok - Bulaniklagtirmak zor

Tasinacak olan yiik miktarinin fazlaliligi, denizcilik endiistrisini duraganligin olmadig,
olursa ¢ok biiyiik maddi kayiplarin olusacagi, aksamaya tahammiilii olmayan bir sektor
haline getirmistir. Duraganlik seviyesi diisebilir ancak durma yani hareket etmeme
demek c¢ok ciddi maddi kayip anlamina gelmektir. Duraganligin en yiiksek oldugu
zaman dilimi, geminin seyirde oldugu periyotlardir. Yani, sefer zamanlarinda personel
dinlenme, recreation diye tabir edilen dinlenip yeniden g¢alisma icin enerji toplama
firsat1 bulur ve geminin bakim tutumuna firsat ayirabilir ki en duragan zaman olan bu

stiregte bile gemi binlerce mil yol alarak, seferden sefere gitmektedir.

Gemi isletmeciliginde ¢ok diizenli isleyen, hatasiz bir sistem bile kurulsa gemi denizde
oldugu miiddetce sisteme hep dis miidahale olacaktir. Doga kosullar1 ve ¢evre, sistemi

stirekli olarak tahrip etmektedir.

Dogal kosullarinin olumsuz etkilerine insan hatalar1 da eklenince gemi iizerinde kazaya
kaynak olabilecek bir¢ok unsur olusmaktadir. Yapilan bir ¢caligmada gemideki kazalarin
%81’nin insan hatasi sebebiyle meydana geldigi belirtilmektedir [29]. Bu nedenle
gemilerde insan hatalarinin miimkiin olan en diisiik seviyeye indirildigi ve cevre
kosullarmma dayanmikliligin en iist diizeyde oldugu modelleri iceren sistemler
olusturulmali ve yonetilmelidir. Bu hususta zamanin 6nemi yani pratiklik géz ardi

edilmemelidir. En kisa siirede en etkin sonucu almak gemideki en biiyiik hedeftir.

Sayisal yontem cesitlerinin avantaj ve dezavantajlari incelendiginde nicel yontemlerin
tiim alanlara uygulanabilme, matematiksel yapida olma, masraf-yarar kararlarina destek

gibi avantajlar1 oldugu goriilmektedir. Nitel yontemler ise kolay risk hesaplama,
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esneklik, tecriibe eksikliginin sorun olmamasi, az zaman, az ugras, az maliyet
avantajlar ile gemi isletmesinde tercih edilme konusunda bir adim 6ne ¢ikmaktadir.
Olumsuz yonler incelendiginde ise nicel yontemlerin parasal aktiflere uygun olmamasi,
genel istatistiklere uygun olmamasi, zaman sarfiyatinin ¢ok olmasi nitel yontemlere
daha da arka plana itmistir [72]. Nitel yontemler ile gemi ortami i¢in daha uygun
Ozellikler gostermektedir. Daha pratik olmasi, daha az zamanda uygulanmasi,
maliyetinin az olmasi, esnek olmasi gibi 6zellikler gemi ortamina daha yatkin

ozelliklerdir.

Denizcilik geleneginde ¢cok 6nemli yeri olan tecriibe modelde de 6n plana ¢ikarilmalidir.
Gemide birgok eksiklik tecriibe ile minimize edilmektedir. Gemide calisan tiim personel
g6z Oniine alindiginda kisisel deneyimler degiskenlik gostermektedir. Bu nedenle tiim
personelin katilimi ile desteklenen; yasanmis, yasanilan ve yasanmasi muhtemel
olabilecek durumlarin raporlanmasi ile beslenen bir risk analiz sistemine uygun

yontemler arastirilmistir.

3.3.6.1. Tehlike ve Kritik Kontrol Noktalar1 Analizi
HACCP>?; Hazard Analysis and Critical Control Point; gida isletmelerinde, saglikli gida

iiretimi i¢in gerekli olan hijyen sartlariin belirlenmesi, liretim ve servis agamasinda
tilkketici agisindan saglik riski olusturabilecek nedenlerin belirlenmesi ve bu nedenlerin
ortadan kaldirilmas1 temeline dayanan bir iiriin giivenilirligi sistemidir [77]. Uriin
giivenilirligini etkileyen tehlikelerin dnceden belirlenerek kontrol altina alinmasini
saglayan sistematik bir yaklagimdir. HACCP sistemini geminin kuzine kismina
uygulamak gemiadamlarinin ve kuzine personelinin gida giivenligi icin fayda
saglayabilir. Ancak, sistemin uygulama kisminda birtakim zorluklar vardir. Sistemin
uygulanmasi ig¢in iyi egitilmis, gerekli teknik bilgi ve beceriye sahip personel
gerekmektedir. Sistem geregi olan sorunlara aninda ¢6ziim iiretmek her zaman miimkiin
olmamaktadir. Bu sebeplerle risk yonetim modelinin ilk kurulumu asamasinda
diistiniilmemistir. Ancak eksiklerin giderilmesi yoniinde ¢6ziim adimlari netlestikten
sonra modele entegre edilmesi gemi igerisindeki gida giivenligini daha da artiracak,

yasam standartlarini yiikseltecektir.

2. HACCP: Hazard Analysis and Critical Control Point — Bundan sonra HACCP kisaltmas: ile
gosterilecektir.
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3.3.6.2. Tehlike ve Islerlik Analizi
HAZOP*; Hazard and Operability Analysis; emniyet, verimlilik, cevre gibi konularla

alakali olarak olusabilecek istenmeyen sonuglarin tiim degiskenlerinin bu konunun
uzmanlarinca tanimlanmasi siireci i¢in olusturulmus olan bir tekniktir [21]. Kimya
endiistrisinde siklikla yasanan biliyiik kazalarin kontrol altina alinmasi amaciyla
gelistirilmis ve daha sonralar1 diger endiistrilerde de kullanilir olmustur [23]. Farkh
disiplinlerden gelen insanlarla kurulan bir ekip ile kaza kaynaklarinin saptanmasi, analiz
edilmesi ve bu kaynaklarin yok edilmesi, engellenmesi i¢in kullanilir [72]. Kurulan
grubun, uzman bir kisi tarafindan yonetilen bir grup terapisi toplantisindan ya da beyin
firtinas1 seklinde soru cevap seklinde goriis bildirmeleri seklinde galisir. Gliniimiiz
endiistriyel hayatinda daha ¢ok kimya endiistrisinde kimyasal proseslerin
uygulanmasinda kullanila gelen bir analiz seklidir. Analizin basaris1 grup yoneticisinin
hiineri ile orantilidir [26]. Emniyet, verimlilik ve ¢evre hakkinda istenmeyen etkiler ile
sonuclanan ve plandan uzaklasan olasi tiim sapmalari tanimlayabilmek i¢in deneyimli
bir takim tarafindan gerceklestirilen kritik bir incelemedir [21]. Istenmeyen kazalarin
baslangicint  veren olayr tanimlamak amaciyla, tiimdengelim ve tiimevarim
yaklagimlarii bir araya getiren nitel bir yontemdir [78]. Riskleri olusturan sebeplerin
tespitinde ve alinabilecek tedbirlerin neler olabilecegi ile ilgili uzman goriislerine
bagvurulmak iizere HAZOP tekniginden yararlanilabilir. HAZOP teknigine hazirlik
yapilirken su anahtar kelimeler ¢ergevesinde form olusturulmalidir: hig, daha fazla, daha
az, yani sira, bir parga, tersi, harici. Ornek HAZOP formu Ek 10’te verilmistir. Ornegin
Sekil 3.9.°daki sema, borularin kullanildigi bir sivi yilikleme operasyonu igin
isletildiginde; hazirlik safthasinda takim kurulmasi, olaym dokiimanlarmin toplanmasi
yapilir [23]. Birinci adimda yap1 eger mevcut ise birimlere boliiniir. Sivi transferi igin
bu birimler flencler, tanklar, borular olabilir. Bu her bir yap1 parcasi i¢in sema isletilir.
Ikinci adimda, hedef belirlenir. Ugiincii asamada rehber kelimelere gére degiskenler

belirlenir. Tablo 3.9. ve Tablo 3.10.’da bu tanim yapilmistir [23].

33 HAZOP: Hazard and Operability Analysis — Bundan sonra HAZOP kisaltmasi ile gosterilecektir.
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Tablo 3.9: HAZOP Teknigi Degisken Tanimi

Ornek Anahtar Kelimeler | Ornek Rehber Kelime
ne veya higbiri Akis
Fazla Basing
Az Sicaklik
yani sira Viskozite
tersi Agirlik
...den bagka Konsantrasyon

Siire¢ sebep ve sonuclarin incelenerek sapmalarin tespiti ve tedbirlerin belirlenmesi ile
sonuclanir. Yapi, ayrilmis olan tiim alt bilesenleri i¢in bu igslem tekrar edilir. Gemi

isletmesinin filo yonetim kismini olusturan kara ofislerinin karar verme siireclerinde

kullanilabilir.
Tablo 3.10: HAZOP Hata Tipi Tanimlamas1
Ornek Anahtar Kelime Hata tipi
ne veya higbiri hig s1v1 gelmeyebilir,
daha fazla stvinin hizi veya basinci istenenden daha fazla gelebilir,
daha az stvinin hiz1 veya basinci istenenden daha az gelebilir,
yani sira stvinin igerigi farkli olabilir,
tersi stvinin akis yonil tam tersi olabilir,
.. istenenden harig, basak olarak bagka 6zellikte bir sivinin
harici . .
gelmesi ve kaynamadan dolayi transferin yapilamamasi.
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| Hazirlik ‘

| 1 Yapi1 — Birimlere b&liiniir. ‘

| 2 Hedef belirlenir. |
Tiim birimlerden
cevap alinana
kadar tekrarlanar.
3 Rehber kelimelere gore degiskenler tamimlanar. r'y
| 4 Sebepler incelenir. ‘
‘ 5 Sonuclar incelenir. |
‘ 6 Sapmalar incelenir. |
Keyfi
‘ 7 Emniyet tedbirleri sunulur. |
h

‘ Sonug |

Sekil 3.9: HAZOP Prosediiriin Basamaklari

3.3.6.3. Insan Faktorii Degerlendirmesi
HFA>*; Human Factors Assessment; kazalar degisik sebepler ile olmaktadir. Ana

sebepler incelendiginde ekipman hatalari, deprem gibi dogal afetler, insan hatalar1 ve
hatali operasyon prosediirleri ile karsilagilmaktadir [22]. Bu sebepler igerisinde insan
kusurlar1 en genis pay oranina sahiptir. Yapilan bir calismada gemideki kazalarin
%81°nin insan hatas1 sebebiyle meydana geldigi belirtilmektedir [29]. Baska bir
kaynaga gore denizdeki catisma kazalarinin ve ulagim sistemi icerisindeki diger bircok
kazanin %801 de insan kusuru neticesinde olusmaktadir, dolayistyla HFA teknigi IMO
tarafindan da oOnerilen bir tekniktir [79]. HFA’nin amaci istenmeyen sonuglarin
olusmasina sebebiyet verebilecek potansiyel insan hatalarini listeleyebilmektir [40].
Risk degerlendirmesinde insan davranislart ve ekipman kalitelerinin de goz Oniinde
bulundurulmas1 gerekmektedir [80]. HFA ile tehlikeli olaylarin ger¢eklesmesini
engelleyecek belli basl insan aksiyonlarinin olasiliklarinin tahmini yapilabilmektedir ve

sonuglarin nicel risk degerlendirmelerinde girdi olarak siklikla kullanilmaktadir [21].

34 HFA: Human Factors Assessment— Bundan sonra HFA kisaltmasi ile gosterilecektir.
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Denizde yedekleme veya balast iglemleri gibi operasyonlar sirasinda yasanan insan
kusurlarinin siirece etkisi ¢ok hizli olmaktadir. Bu etkiler herhangi bir zarar yaratmadan
yok olabilirler veya direkt olarak biiyiikk zararlar olusturabilmektedirler. Insan
kusurlarinin azaltilmast igin acil eylem planlarina gereksinim vardir. Ornegin, gemiden
personelin tahliyesi gereken durumlarda filikanin yanlis bir sekilde mayna edilmesi ¢ok
bliyiik kayiplara sebebiyet verebilmektedir [51]. Risk degerlendirme islemlerinin
basarili olmasi i¢in insan faktoriiniin de hesaba katilmasi gerekmektedir. HFA
uygulamalar1 temel olarak {i¢ seviyeye dayandirilmaktadir; aligkanlik temelli seviye,

eger/sonra tipinde kullara dayanan seviye, bilgi temelli seviye [23].

3.3.6.4. Giivenilirlik Blok Semasi
Reliability Block Diagrams; kompleks yapilardaki karmagikligi ¢ozmek iizere

kullanilan hata agact modellerinde sistem akisini gdstermek, bilesenlerin sistem ig¢inde
nasil bir iliski i¢inde oldugunu anlamak icin kullanmilir [78]. Kazalarin gergeklesme
olasiliklarinin tayini i¢in kullanilan hata agaci ve olay agacina esdeger nitelikteki
giivenilirlik blok semas1 da bazen kullanilmaktadir [22]. Sekil 3.10’de blok semas1 ve
hata agac1 6rneginin birlikte sunuldugu bir gésterim verilmistir [80]. Jakup (2012), blok
semas1 kullandig1 calismasinda risk degerlendirmesini dort biiyiik parcadan olusturarak
semay1 kurmustur. Ik kisimda catisma ile ilgili parametrelerin tahmini yapilms, ikinci
kisimda geminin su alma veya kararma nedeniyle yan yatma olasiliginin
degerlendirilmesi yapilmis, {igiincii kisimda kazaya miidahalenin yOnetimi incelenmis

ve son kisimda modelin sonucu olusturulmustur [81].
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Sistern Hatas1 ]
Fﬂ
[ Paralel Sistem Hatasi ] [ Bilegen Hatas1 3 J

Bilegen
Hatas1 1

Bilegen

Hatam 2

Sekil 3.10: Blok Semas1 ve Hata Agaci Ornegi.

3.3.6.5. Proje Yonetimi ve PERT / CPM
Hizmet yada emtianin olusturulmasi i¢in tamamlanmasi gereken bir dizi faaliyete proje

denir [82]. PERT/CPM”’ yontemi, biiyiik karmasik projelerin incelenmesinde sik¢a

tercih edilen, piyasa kosullarinda en ¢ok bagvurulan yontemdir [83]. Planlama,

programlama, kontrol olmak {izere ii¢ asamadan olusur [84]. Projelerin zaman iizerinde

veya kaynak kullanimi iizerinden degerlendirilmesi islemleridir [85]. Islemlerin

siralamasi su sekilde olmaktadir [84]:

Projeyi olusturan bilesenler, faaliyetler, isler belirlenir.

Bunlar arasindaki dncelikler saptanir ve her biri bir ok ile temsil edilir.

Is semasi cizilir. Faaliyetlere ait siire ve zaman tahminleri yapilir. Tiim
faaliyetlerin en erken ve en ge¢ baglama ve bitis siireleri hesaplanarak faaliyetin
en uzun yolu (Kritik Yol) belirlenir.

Elde edilen diyagram faaliyet gerceklesirken gercek zamanli olarak kontrol
edilerek tahmin edilen siire ve maliyetlerin tutarliliklar1 karsilastirilir. Varsa
aksama ve gecikmeler kaydedilir. Istenen zamana ulasmak icin yapilabilecek

hizlandirmalar tespit edilerek verimlilik artirilir.

33 PERT / CPM: Project Evaluation and Review Technique / Critical Path Method — Bundan sonra PERT
/ CPM kisaltmasi ile gosterilecektir.
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3.3.6.6. Oyun Teorisi
Oyun teorisi giinliik hayatta verilen bir¢ok kararin zemininde, filmlerde ve sarkilarda

kendisine yer bulmustur®. iki veya n kisili (n>2) karar vericinin bulundugu ortamda
verilen kararlarin digerlerinin {izerindeki olumlu ya da olumsuz etkilesimi tizerinde
yapilan caligmalarda kullanilan bir yontemdir [83]. Politika, satis ve reklam
kampanyalari, firmalar arasindaki rekabet bu konudaki en ¢arpict 6rneklerdir. Sonug ise
rakiplerin sectikleri stratejiye baghidir [84]. Gemi isletmesinde strateji belirleme ve oyun
teorisi herhangi bir yatirim kararinin alinmasi ve rakip sirketlerin bu karara tepkilerinin
Olctimiinde kullanilabilir. Ancak su asamada kurulmasi planlanan risk yonetim modeli

icin uygun bir yontem degildir.

3.3.6.7. Model ve Simiilasyon Teknikleri
Simiilasyon, sistemin yapay bir durumu iizerinden, sunulan gergek sistemin isletim

ozellikleri hakkinda ¢ikarimlar olusturan yapay bir durumun gézlenmesini icermektedir

[18].

Fiziki modeller iizerinde denemeler yapilabildigi gibi (6rnegin; ucaklarin hava
tiinellerinde denenmesi), gercek diinya modellerinin ve isleyislerinin de matematik
yonden ifadeleri sonucu elde edilen model iizerinde denemeler yapilmasi ve bu
denemelerin sonuglarinin modelden sisteme genellenmesi simiilasyon olarak adlandirilir

[84]. Simiilasyon yontemi uygulanirken alti temel adim s6z konudur [83]:

- Konunun ve amacinin tanimi

- Bilgi toplama

- Modelin olusturulmasi

- Dogrulugunun test edilmesi

- Modelin rastgele sayilarin degistirilmesi ile denenmek {izere isletilmesi

- Simiilasyon sonuglarinin degerlendirilmesi

3.3.6.8. Analitik Hiyerarsi Siireci
AHS*’, karmagik karar problemlerinde, karar alternatif ve kriterlerine goreceli énem

degerleri verilmek suretiyle yoOnetsel karar mekanizmasinin ¢alistirilmasi esasina

dayanan bir karar verme islemidir [84].

56 Filmler; “A Beautiful Mind”, “National Tresuary”, “Ransom”, “The Good, The Bad and The Ugly”
Albiimler; “Murray Street”, “Game Theory” [83].
57 AHS: Analitik Hiyerarsi Siireci — Bundan sonra AHS kisaltmasi ile gosterilecektir.
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Sekil 3.11: AHS Modellerinde Hiyerarsik Yapi.

Analitik Hiyerarsi Siirecinde karar verme eyleminde yol gosterici olan kriterlerin 6nem
derecelerine bagli olarak hiyerarsilerinin belirlenmesi neticesinde Sekil 3.11°de
gosterilen semadakine benzer olarak alt-iist derecelenme olusturulmaktadir [86].
Uygulamada izlenen adimlar su sekildedir [83]:

- Problemin tanimlanmasi, ana hedefin belirlenmesi

- Karar kriterlerinin belirlenmesi

- Karar alternatiflerinin belirlenmesi

- Problemin hiyerarsik yapisinin olusturulmasi

- Kiriterlerin ikili kargilastirilmasi ve 6nem derecelerinin belirlenmesi

- Kriterlere gore alternatiflerin  ikili karsilastirllmas1  ve  Onceliklerinin

hesaplanmasi

- Enyiiksek 6ncelikli alternatifin se¢ilmesi
Hiyerarsiler, yapisal ve fonksiyonel olmak iizere iki ayr1 grupta ele alinmaktadir [84];
yapisal hiyerarside, iist-alt gruplar ve bunlarin igerdigi daha kiigiik alt gruplar ele
alinirken; fonksiyonel hiyerarsilerde, karmasik sistemler kendi i¢lerindeki temel iligkiler

dikkate alinarak, sisteme ait bilesenler ic iliskileri ile birlikte belirlenmeye calisilir.

Sekil 3.11.’de gosterilen hiyerarsik diizende oldugu gibi en iistte amag yer alirken, asagi
dogru inildiginde karar vermede rol oynayacak olan kriterler ve bunun da altinda karar

kilinacak olan alternatifler yer almaktadir.

Tablo 3.11’de AHS yonteminde kriterlerin kendi aralarinda ve alternatiflerin kriterlere
gore derecelendirilmesi islemlerinde kullanilacak olan ikili karsilastirma cetveli tablosu

verilmigtir [84]. Yontemin kurucusu olan Thomas Saaty tarafindan yontem igerisinde
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gelistirilmis olan bu tabloda sozlii ya da goreceli olarak yapilan kiyaslamalarin 1 ile 9
arasinda yer alan 6nem dereceleri sayisal ifadeleri veya sayisal karsiliklar1 belirlenmis

olmaktadir.

Tablo 3.11: AHS Yoénteminde Tercihler I¢in ikili Karsilastirma Cetveli.

Onem
Tamm Aciklama
Derecesi
1 Esit Derecede Onemli Her iki faktor ayni dneme sahiptir.
. Tecriibe ve yargilara gore bir faktor digerine
3 Orta Derecede Onemli ) o
gore biraz daha 6nemlidir.
5 Kuvvetli Derecede Onemli Bir faktor digerinden kuvvetle daha 6nemlidir.
. Bir faktor digerine gore yiiksek derecede
7 Cok Kuvvetli Derece Onemli
kuvvetle tercih edilmektedir.
. Faktorlerden biri digerinden ¢ok yiiksek
9 Mutlak Derecede Onemli o
derecede 6nemlidir.
5468 Ara Degerleri Temsil Iki faktor arasindaki tercihte kiigiik niianslar
T Etmektedir. oldugunda kullanilir.

Saaty, yontemin teorik temellerinde uygulama kisitlar1 i¢in su bilgiyi ozellikle
vurgulamistir [84]; X ile Y karsilastirmasi yapilirken, X’in Y’ye gore dnem deger 5
olarak belirlenmis ise, Y’ nin X’e gore goreceli 6nem degeri ilk ifadenin matematiksel
olarak tersi olmak zorundadir; yani, 1/5 olarak belirlenmelidir. Hiyerarsik diizen
icerisinde yer alan her bir seviye elamaninin (amag, kriter, alternatif) karsilagtirmalari
Tablo 3.11 ve teorik kural dikkate alinarak gergeklestirilmektedir. Bu karsilastirma
sonuclart ile bir matris olusturulmaktadir. Ikili karsilastirma matrisleri olusturulduktan
sonra kriterlerin hiyerarsik siralamalarinin yapilabilmesi i¢in 6nem derecelerinin
belirlenmesi islemi yapilmaktadir. Onem derecelerinin belirlenmesi i¢in her bir kriterin
normalize edilmesi gerekmektedir. Normalize etme islemi; kriterin diger kriterlere gore
Tablo 3.11°e gore karsilastirilmasi neticesinde olusan sayisal ifadelerin toplaminin
aliarak, siitun kritere ait her bir satir kriterin bu toplama boliinmesi ile yapilmaktadir.
Normalize etme islemi neticesinde kriterlerin 6nem derecelerinin oldugu yeni bir matris
elde edilmektedir. Kriterlerin 6nem derecesi her bir satirin aritmetik ortalamasinin
alinmasi ile tespit edilmektedir [84]. Her bir kriter i¢in alternatiflerin Tablo 3.11.’e gore
degerlendirildigi diger matrisler ile karsilastirma islemine devam edilmektedir. Bu

matrisler normalize edilerek her bir kriter igin alternatiflerin 6nem siralamasi tespit
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edilmektedir. Yontem, kullaniciya olusturulan matrislerin dogru olup olmadigini test
etme imkan1 da sunmaktadir. Tutarlilik orami hesaplamasi ile olusturulan tiim
matrislerin tutarlilik oranlari belirlenir. 0,1’den diisiik degerlerin oldugu matrisler
tutarli, dogru kabul edilmekte, 0,1°den biiyiik degerlerin bulundugu matrisler tutarsiz
kabul edilmektedir [83]. Tutarsiz matrislerin tekrar gozden gecirilmesi gerekmektedir.
Matrislerin tutarlilik oranlari, normalize edilmis tablolar iizerinden yapilmaktadir.
Normalizasyon tablolarinin her bir satirinin toplanmasi ile agirlik toplamlar1 hesaplanir
[84]. Agirlik toplamlarinin, belirlenmis olan Oncelik vektoriine boliinmesi ile her bir
satira bir oran elde edilir. Her bir satira ait bu oranlarin aritmetik ortalamalar1 alinarak
umax degeri elde edilir. “n” alternatif sayisi olmak tizere tutarlilik indeksi su formiil ile
hesaplanmaktadir [83]:

pmax—n
n-1

Tutarhlik Indeksi = (3.1

Tutarlilik indeksi tespit edildikten sonra tutarlilik orani hesabi icin su formiil

kullanilmaktadir [83]:

Tutarhlik indeksi
Tutarlilik Oran1 = — - (3.2)
Rastgele Deger Indeksi

Rastgele deger indeki karar alternatif sayisina baglh olarak degiskenlik gostermektedir.
Tablo 3.12.°de rastgele deger indeksi degeri, karar alternatif sayisina bagli olarak

sunulmustur [84].

Karar verme iglemi i¢in kriterlerin belirlenmis olan 6nem dereceleri dikkate alinarak her
bir alternatifin kritere gore tespit edilmis olan Onem dereceleri sonu¢ tablosuna
aktarilmaktadir. Her bir alternatif, kriter 6nem derecesi ile c¢arpilip, toplanmas ile o
alternatifin nihai dnem miktar1 tespit edilmektedir. Tespit edilmis olan alternatif dnem

derecelerine gore karar alternatiflerinin siralamasi yapilmaktadir.

Tablo 3.12: Rastgele Deger Indeksi.

Karar Alternatifleri Sayis1 (n) | Rastgele Deger indeksi

0,58
0,90
1,12
1,24
1,32
1,41

eI EEN I e N Y I N
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Analitik Hiyerarsi Siireci metodu uygulama sekli ile karar verme islemleri i¢in en
giivenilir alternatiflerdendir. Uygulama asamasi kompleks bir yapida olmasina ragmen
birka¢ karar verme isleminde sistem kurulup, isletildikten sonra gayet pratik bir hal
almakta ve kurulan sistem tiizerindeki formiilasyonlar sabit birakilarak yeni verilerin
girdisine imkan saglamaktadir. Yani, sadece verilerin degistirilmesi ile yeni kararlar
almak miimkiindiir. Bu agidan bakildiginda zahmetli gecen kurulum siirecinden sonra

gayet pratik bir uygulama imkanina sahiptir.

Kurulmas: planlanan risk yonetim modelinde analiz edilen riskler yonetim tarafindan
degerlendirilecektir. Yonetim tarafindan, risklerin minimize edilmesine veya miimkiin
ise yok edilmesine yonelik kararlar alinacaktir. Yani, modelin ilk kismi olan analiz
siirecinden sonra yonetimin karar verme siireci baslayacaktir. Bu siire¢ i¢in literatiirdeki
karar verme metotlar1 incelenmistir. Bu karar verme metotlar1 icerisinde analitik
hiyerarsi siireci metodu kullanim sikligi, tercih edilme nedenleri ve frekansi ile
giivenilirligini ispatlamig bir metottur. Kurulumundan sonra pratik bir kisilik kazanmasi

ile zaman yOniinden tasarruf saglamasi ile gemi isletmeciligine uygundur.

3.3.6.9. Veri Zarflama Analizi
Birden ¢ok ve farkli oOlgeklerle Olglilmiis girdi ve ¢iktilarin karsilastirma yapmayi

zorlagtirdigi durumlarda, karar birimlerinin goreli performansin1 6lgmeyi amaclayan
dogrusal programlama tabanli bir tekniktir [87]. Veri zarflama analizi isletme
verimliliginin 6l¢iilmesi i¢in kullanilan bir yontemdir dolayisiyla kurulacak olan risk

yonetim modelinin taleplerine cevap vermemektedir.

3.3.6.10. Anket Uygulama Yontemi
Literatiirde anket uygulamasina siklikla rastlanilmaktadir. Anketin tanimi soru-cevap

teknigiyle uygulanan bir veri toplama yontemi seklinde veya iktisadi, siyasi, sosyal vb.
sahalarda karar verme sirasinda karsilasilan belirsizlikleri ve bilgi eksikligini gidermek,
problemleri teshis etmek, aydinlatmak, ¢6ziim bulmak i¢in bagvurulan sistematik ve

planli bilgi toplama faaliyeti seklinde yapilmaktadir [88].

Anketin uygulamasi siireci yazili veya sozlii veya her iki sekilde de yapilabilmektedir.
Bir forma bagli olarak veya hazirlanmis bir formdan bagimsiz olarak da anketler

uygulanmaktadir.
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Uygulama esnasinda siklikla karsilagilan sorun, konunun ve sorularin hedef kitleye
yeterli diizeyde aktarilamamasindan kaynaklanmaktadir. Anketin hazirlanmasi
asamasinda cevaplayacak olan kisilere konuyu aydinlatic1 bilgilerin saglanmasi
gerekmektedir. Anket amacin1 dogru belirlemek ve basarili bir sekilde aktarmak bu
acidan onem arz etmektedir. Cevap verecek kisinin cevabini agik¢a bilmedigi, bildigi
halde ifade edemedigi, ifade edebilmesine ragmen cevap vermek istemedigi veya
samimi ve gercek cevaplarin verilmeyeceginden siiphelenildigi durumlarda arastirmanin
amaci gizlenmeli veya su anket teknikleri tercih edilmelidir [88]; iicilincii kisi, kelime

cagrisim, climle tamamlama, hikaye tamamlama, tematik algilama.

Amag belirleme ve anlatimi, 6rneklemesi, ana kiitlesi ve 6rnek belirleme islemlerinin
diizgiin  yapilmamasi  durumunda  karsidan  gelecek  sonucglarin  yanlis
degerlendirilmelerden gecerek yanlis olarak teminine neden olmaktadir. Tutarsizlik
olarak adlandirilan bu sorun verilerin yanlis degerlendirilmesine neden olmaktadir.
Ornekleme, kimler ile goriiseceginin belirlenmesi islemi olarak; arastirmada
basvurulacak kisilerin tamamini ana kiitle olarak; bunlar arasindan amaca uygun olarak
secilen birimlerin olusturdugu kiime 6rnek olarak tanimlanmaktadir [88]. Tutarlilik
oranlarinin 6l¢iimiiniin miimkiin oldugu veri degerlendirme sistemlerinde sonuglar daha
sagliklidir. Analitik hiyerarsi slireci yonteminde tutarliliklarin tespitine yonelik ek bir
uygulama imkani sunulmaktadir. Risk algisinin belirlenmesinde konu ile ilgili bilgi
toplamak amaciyla anketlere ve gorligmelere sik¢a yer verilmistir. Bu yontem en ¢ok

tercih edilen arastirma yontemlerindendir.

3.3.6.11. Delphi Teknigi
IMO tarafindan, insan kusurlarinin analiz teknikleri arasinda grup igerisindeki bir

bireyin kisisel yanli yargisinin etkisini azaltmak {izere kullanilan tekniklerden bir tanesi
olarak belirtilmektedir [40]. Uzmanlarin bir konu iizerinde fikir birligine varabilmek
icin kullandiklar1 bilgi toplama teknigidir. Bu teknikte fikir beyan eden kisilerin isimleri
gizli tutulmaktadir. Bir yonetici anket kullanarak konunun 6nemli noktalar: ile ilgili
olarak beyin firtinasi yaparak bilgi toplamaktadir. Verilene cevaplar Ozetlenip,
derlenerek uzmanlarin goriislerine tekrar sunulur. Fikir birligine bu islemlerin birkag
kez tekrar edilmesi ile varilabilmektedir. Bu teknik verilerdeki hatalarin azaltilmasini
saglayarak, grup icerisindeki herhangi bir kisiden kaynakli yanilgilarin engellenmesini

saglamaktadir [21].
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3.3.6.12. Senaryo Analizi
Senaryo analizi, belirsiz sartlar altinda karar verme yontemlerini desteklemek iizere

kullanilan bir tekniktir. Kisilerin asir1 ozgiivenleri ve icinde bulundugu doga
atmosferinin bir getirisi olarak belirsizlik yaratan girdiler denizcilik endiistrisi igersinde
bol miktarda bulunmaktadir. Mevcut belirsiz kosullarda istenilen sekilde sistem
degerlendirilmesine imkan saglayan bir tekniktir. Senaryo planlama, potansiyel
tehditlerin gercek yasamdaki baskilarina maruz kalmadan, tehditlere karsi yapilacak

miidahalelerin degerlendirilmesinde kullanilan stratejik bir yontemdir [21].

Risk senaryolarindaki olasilik ve sonuglar1 diisinme ve anlama kabiliyeti risk
degerlendirmelerini miimkiin kilmaktadir [71]. Senaryo, olaya dzetleyici bir bakis veya
olayin ana hatlariin goriilebilecegi bir cer¢eve olarak tanimlanabilir [72]. Senaryo
teknigi, giivensizligi sinirlama yoludur [21]. Sekil 3.12°de risk analizinde belirsizlik
elemanlarinin modele olan etkisinin sematize edildigi bir gosterim sunulmustur. Sekil
3.12’de risk modeline su iic temel girdi goriilmektedir [71]; dogal degiskenler,
belirsizlik ve senaryon unsurlari. Senaryo kurulurken sikintiya veya endiseye sebep olan
konu olay ve alternatifleri belirlenerek maruz kalinan ¢evrenin, magduriyetini
doguracak kaynaklarin i¢inde oldugu oOrnek durumlar ve sinirlar1 belirtilmektedir.

Senaryo i¢ersine mekéansal ve zamansal durumlar da dahil edilmektedir.
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Senaryo Model

: Endige - Sorun : : Model Yapis1 —» :
i Alternatifler : i :
! ! ; Model Detayr  +— :
i Maruz Olan i =_: Modelin g
' Kitle : i Modelin Amaci —p —p | Dogruliguve | ;
; ) i Hassasiyeti i
; Kaynaklar : : ’
! H ; Model Simrlart ;
; Aktivite ; ; :
; Ornekleni : : Ayarlama :
: : : Dogrulama [ * i
; Sinadar : E Degerlendirme :
; Mekénsal :

i Durumlar i Girdiler

i Zamansal t———> | Dogal Degiskenlik Belirsizlik i
i Durum lar i : ;

Sekil 3.12: RiskAnalizinde Belirsizik Kaynaklari.

Senaryo kurulurken sikintiya sebep olabilecek etkenler ve bunlarin nasil
gerceklesebilecegi, ne gibi sonuglar doguracagi ve bu sikintilarin ne siklikla
olusabilecegi lizerine diisiiniilmekte, kurulan senaryo ile risk unsurlarinin trendleri
izlenebilmektedir [21]. Risk analizinde yaygin olarak kullanilan senaryo tipleri sunlardir

[72]:

- Planlandig1 sekilde yiirliyen senaryolar; sistem ic¢inde isleyen her birim tam
olarak planlandig1 sekilde calismaktadir. Boylece herhangi bir aksamanin
yaratacagl maliyeti géz Onlinde bulundurmaya, risklere veya siirpriz olaylara
acik olmaya gerek yoktur [72].

- Basarisizlikla sonuglanan senaryolar; istenmeyen sonuglar veren belli
durumlarda sistemin c¢esitli elemanlarinin etkilesimi incelenir. Bu sebeple,
onceden planlanan senaryo iizerinde degisiklikler yapmak mecburidir. Bir veya
birden ¢ok aksama tipi goriilebilir ve bunlarin hepsi risk kaynagi olarak
adlandirilir. Basarisizlikla sonuglanan senaryolardan en ¢ok bilineni en kotii

durum senaryosudur. Bu senaryo kurulan modele girdilerin tanimlanmasindan



106

sonra en kotii olasi ¢iktinin alinmasini temsil eder. En kotii durumda bile sistem
islevi kabul edilebilir seviyede stiriiyorsa, risk analizini yapan birimler, bu riskin
degerlendirilmesini yapmamay1 secebilirler [72].

- Gelistirme amagli olan senaryolar, risk yonetim seceneklerinin basarisizlik
senaryolarin1  nasil etkiledigini ve risk yonetim segeneklerinin nasil
degerlendirilmesi gerektigini ele alir. Bunun disinda en ¢ok kullanilan senaryo
tipleri en iyi durum, en olast durum higbir sey yapmama, risk yonetimi
uygulamadan gelecege ilerleme, yerel tercihler, endiistri tercihleri seklindeki

senaryolardir [72].

3.3.6.13. Agac¢ Analizleri
Aga¢ analizleri olaylar arasindaki mantiksal iligkileri ve varsayimlart gosteren

semalardir [17]. Aga¢ modelleri sistemin degisimlere olan tepkisinin gézlenmesi igin
kullanilmaktadir. Planlanan, hata ve senaryo gelistirme olarak listelenebilen degisik
gbozlem cesitleri bulunmaktadir [89]. Aga¢ modelleri notlar, kollar ve bitis yeri
serilerinin ¢izelge lizerinde karsilagtirilarak anlasilmasina ve problemin ¢oziilmesine

yardimci olur. Dort tane aga¢ modeli yaygin olarak kullanilmaktadir [89]:
a- Olay Agaglari c- Hata Agaclan
b- Olasilik Agaglari d- Karar Agaglari

a- Olay Agaclari; literatirde ETA® kisaltmasi ile kullanilmaktadir. Olay agaclari bir
sonraki adimi tasarlamak icin gelecege doniik olarak kullanilmaktadir. Birgok rastsal
ciktt olaya gebe olan tek bir baslangi¢ olayindan baslamaktadir. Olay agacindaki
notlarin tamami net bir kararin verilemeyecegi belirsizlik veya sans temelli vakalardir.
Model, istenen veya istenmeyen durumlarin olusumuna sebep olan sans olaylarinin
dizilimlerini gdstermektedir [89]. Zaman olarak kronolojik bir dizilime gerek
bulunmamaktadir ancak mantiksal bir siralama dahilinde dizilim yapilmaktadir. Sansa
dayal1 notlardan ¢ikan kollar belirsiz olayin muhtemel ¢iktilarin1 géstermektedir. Sansa
dayal1 bu olusumlarin karar verici tarafindan kontrolii miimkiin degildir. Bir olay agaci,

siireg cesitli bitis noktalarima dogru ilerlerken, etkileri ve bunlarin olasiliklarini

8 ETA: Event Tree Analysis — Bundan sonra ETA kisaltmasi ile gosterilecektir.
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sunabilmektedir. Bu etkiler; kar veya dolar vb. kur zararlari, 6lim sayilari, asir1 sefer

mesafesi veya karar verme ile ilgili diger olg¢iitler olarak 6rneklendirilebilir [89].

Evet 4‘ Etki ve Olasilik

Evet O Hirsizhk oldu mu ?

i Ha}'wﬂ Etki ve Olasilik
Komsular iyi mi ?

. Etki ve Olasilik

Evet

Evet

Hayir Q{Isulﬂ( oldu mu ?
Eve

Hursiz Evde giivenlik saglam m ? \Ha_\IIH Etki ve Olasilik
Gumes! Evet A———‘ Etki ve Olasilik

sizhk oldu mu ?

AN

Hayir ) Komsular iyi mi ? Hay“H Etki ve Olasilik
Evet —————. Etki ve Olasilik
cé

rsizlik oldu mu ?

Hayr

\HayuH Etki ve Olasilik

Sekil 3.13: Olay Agaci Ornegi.

Sekil 3.13.’te eve hirsiz girmesi olayinin aga¢ semast gosterilmistir [89]. Olay evet ve
hayir sorular1 sorularak sematize edilmistir. “Evin gilivenlik bilesenleri saglam mi1 ?”
sorusunun cevabi “evet” ise ikinci soru olan “komsular iyi mi ? hirsizlik durumunda
miidahil olurlar m1 ?” sorusu sorulmus ve evet ise bu durumda “hirsizlik oldu mu ?”
sorusu sorularak evin hem giivenlik techizatinin saglam oldugu hem de komsularin ev
giivenligine pozitif katki yaptigi durumda hirsizlik riskinin gergeklesme ihtimali ve

etkisinin neler olabilecegi seklinde notlar, kollar ve bitis noktalar1 devam etmektedir.

b- Olasilik Agaglari; olay agaclarinin 6zel bir tiliriidiir. Bu modelde bitis noktasina

varildiginda tek ¢ikti1 olasilik tahmininidir. Bagka bir ¢iktt vermemektedir.

c- Hata Agaclari; literatirde FTA kisaltmasi ile kullanilmaktadir. Hata agaci
digerlerinden farkli olarak gecmise doniik gozlem yapma imkanmi sunmaktadir [89].
Sekil 3.14.’te hastalik yapan bir mikrop neticesinde ¢iiriiyebilecek olan bir hamburgerin
farkli  bozulma yollar1 gosterilmistir.  Genellikle tepenin altindaki olaylar

tistlerindekilerin sebepleri olmaktadir [17].

39 FTA: Fault Tree Analysis — Bundan sonra FTA kisaltmasi ile gosterilecektir.
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Hata agaclari dogrudan sondan yani bitis noktasindan baglamaktadir. Sonuglar
lizerinden ge¢cmise doniik analizler, kok sebeplerin tespitine olanak saglar. Katil
sorusturmalari, yapisal hatalar, ucak kazalari, yiyecek kaynakli saglin hastaliklari
gecmis doniik sebep arastirmalarinin yapildig: ¢iktilar olarak sunulmaktadir. Bunlardan
herhangi birisi i¢in hata agaci uygulanabilir. Olay agacinda oldugu gibi tiim notlar
belirsiz veya sansa dayali vakalardir. Hata agacinda farkli etkilerin gozlemlenmesi
miimkiin olmasina ragmen, modellerde yaygin olarak bitis noktasindan kok sebebe

dogru tek bir yol lizerine tanimlamalar yapilmaktadir [89].

Risk analizi kapsaminda hata agaci analizi yontemi istenmeyen bir olay oldugu zaman
onun nedenlerini analiz etmek icin kullanilir [23]. Ozellikle, kaza analizi ¢alismalarinda
istenmeyen olaylarin analizi i¢in siklikla kullanilir. Kazanin olusumu hata agaci analizi
programinda mantik c¢ergevesinde tarif edilir [90]. Gemi {izerindeki donanimdan

ve/veya insan faktoriinden kaynaklanan hatalarin analizine imkan saglamaktadir.

Hata agaclar1 bir veya daha fazla belirgin olayin onlenerek sistemin diizenlenmesi
amactyla mihendislere yarimci olan bir aractir. Hata agaclari sistem diizenleme
stirecine emniyet araci olarak dahil edilmektedir [17]. Risk degerlendirmesi yapilirken

zorunlu olarak ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ik olarak 1960’larda kullanilmaya baslamistir. Yontem alaninda uzman kisiler

tarafindan kullanilabilir [7].

Hata agaci semasinda en tepeye istenmeyen olay1 Ozetleyen ifadeler yerlestirilir. Bu
ifade kutusunun altina da yaygin olarak Tablo 3.13. ([7]) ve Tablo 3.14.’teki semboller
yerlestirilmektedir [17].

FTA yontemi ile kompleks yapidaki olaylardan risklerin tanimlamasi agik olarak
yapilabilmektedir. Kompleks yapiya istenen olgekte odaklanma ve iligkili olan yan
nedenler ile baglantinin kontrolii yapilabilmektedir. Hata agaci analizinde Oncelikli
olarak sistem, sistemin bilesenleri ve alt sistemler detayl bir sekilde tarif edilir. Daha
sonra istenmeyen hatalar tespit edilerek bu hatalarin {izerine aga¢ kurulur. Hata agaci
analizinde her bir hatanin dykiisii dikkatle dinlenerek isleme baslanir. Istenmeyen hata,

olay ya da kazadan baglanarak bilesenler alt katlara dogru dallanir.
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Hatanin tespiti i¢in olusum &ykiisii dinlenerek ne, nerede, ne zaman, nasil, kimle, ne ile
sorularinin cevaplar1 aranir. Dallanma etkenler arasindaki yakinlik iligkisine gore
kurulur. Olay, hata, kaza tam olarak tarif edilip, dykiisii dinlendikten sonra aga¢ insa
edilir. Daha sonra alt seviyelerdeki nedenler arasindaki mantiksal iliski kurmaya
calisilir. Hata agaci ile yapilmis olan calismalar incelendiginde ¢ogunlugu, ilk olay1
takip eden dallarin ayn1 anda gergeklesen olaylardan olustugu yani VE kapisi ile
baglandig1 gozlemlenmistir. Ayni1 anda gerceklesen olaylari tetikleyen, olusturan
etkenlerin gosterildigi bir alt basamaktaki olaylar VEYA ve VE baglaci ile baglanabilir.
Karar verici i¢in 6nemli olan bu seviye ve sonrasindaki unsurlar arasinda baglanti

kurmak, siklik ve siddet seviyesi belirlemektir.

Tablo 3.13: Hata Agaci1 Kap1 Sembolleri.

Kapi1 Sembolii Kap1 Adq Nedensel iliski

Eger tiim girdi olaylari es

VE Kapisi zamanli olursa ¢ikt1 olay1 olur

Eger herhangi bir girdi olay1
VEYA Kapisi olursa ¢ikt1 olur

Kosullu olaylar oldugu zaman
ENGELLEME Kapisi girdiler ¢ikt1 tiretir

)IOD D

Eger soldan saga tiim girdi

ONCELIKLI VE Kapisi olaylari olursa ¢ikt1 olay1 olur

Girdi olayi sadece bir tane ise
AYRICALIKLI VEYA Kapist | ¢ikt1 olay1 olut

Sorulan sorularin cevaplarinin bulunmasiyla sistem analiz edilir [23]. Hata agac1 analizi
nitel bir aragtirma teknigidir. Diger nitel metotlarda oldugu gibi bu yontemde de

uzmanlarin deneyimi, bilgi ve arastirmalar1 hata agacinin insasinda en 6nemli etkendir

[7].
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Tablo 3.14: Hata Agaci1 Olay Sembolleri.

Sembol Aciklama

Olay veya durum (ara veya tepe)

Temel Olay

Gelismemis Olay

A Transfer Sembolii

Kosullu Olay

[htimal Olay1

[ Hamburgerin bozulmast ]

Cig hamburgerin
bozulmast

Az Pismis Orta Az [ Orta Pismis ] [ Tam Pismis ]
Pismis

Bakteri Kalmti Kesim ve Hayvanm Ciftlik Atiklara
iiremesi Ciirtimesi kasap isleri mezbahaya nakli Bakimi temas
Eyeleme Zamam Sicaklig1 Diger
Ayarlayamama Ayarlayamama

Sekil 3.14: Hata Agac1 Ornegi
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d- Karar Agaglari; tek basamakli karar agaclarinda tiim kararlar (birden fazla da
olabilmektedir) modelin baslangicinda yapilmaktadir. Modelin geri kalaninda tiim
belirsizlikler ¢dziimlenir. Ornek olarak sunlar verilebilir; sigorta yaptirma karari veya su
seviyesini ayarlamak i¢in su kontrol cihazinin kullanimi. Cok basamakli karar agaclar
belirsizliklerin ¢oziimii gibi karar verme firsatlarindan olusur. Mantiksal yapis1 karar,
sans dizilimi ile kurulmaktadir. Borsa kagitlarinin yonetilmesi gibi sel, kuraklik, yangin
veya deprem gibi dogal afetlere miidahale yontemlerinin gelistirilmesi bir¢cok karar
alternatifleri bulundurmaktadir. Karar agaglarinin digerlerinden farki notlarin karar
vericiler tarafindan kontrol edilebilmeleridir. Gelecege yonelik yaklasim igermektedir.
Hata agaci ve olay agacinda oldugu gibi semboller mevcuttur. Daire; belirsizlik, sans
veya olasili vakalar1 temsil etmektedir. Kare; karar alternatiflerini temsil etmektedir.

Ucgen; bitis noktalarini temsil etmektedir [89].

3.3.6.15. Hata Tiirleri ve Etkileri Analizi
Failure Mode and Effect Analysis; tehlike ve risklerin tespitinde kullanilan tekniklerden

bir tanesidir [91]. ilk olarak 1960’larin basinda ugus kontrol sistemlerinin tasarim ve
gelistirilmesinde kullanilmaya baglanilmistir [92]. Endiistri dallarinda herhangi bir
tasarimin baglangic asamasinda gilivenlik degerlendirmesi yapmak i¢in ¢ok sik
kullanilan bir yontem olarak 6n plana ¢ikmaktadir. FMEA, analiz edilen sistemin
bilesenlerine ait potansiyel hata tiirlerinin sistem giivenligi {izerine etkilerinin

belirlenmesine imkan saglayan analitik bir prosediirdiir [21].

Velde (2000) tarafindan yapilan tanimda FMEA, geminin selametini etkileyecek en
kotii  durumlarin, kusurlarin  tespiti amaciyla kullanilan bir yontem olarak

tanimlanmaktadir [93].

Sistem dizayninda ve/veya bakim planlamasinda insana yonelik unsurlar oncelikli
olarak tiirli hata unsurlar1 FMEA yontemi kullanilarak degerlendirilebilir ancak
FMEA’nin olumsuz yani ¢coklu hatalarin yerine tek bir hatanin sartlarin1 ve sonuglarinin
izlenmesine imkan saglamasidir. Kaza ve olay senaryolarindaki risklerin sebepleri ve
riskler arasindaki iliskinin incelenmesi, FMEA yontemine ek olarak ETA ve FTA
yontemleri ile desteklenebilir [94]. FMEA, hizmet veya iirlin iiretim siireclerinin

tyilestirilmesi i¢in kullanilan bir planlama aracidir [95].
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IMO, insan hatalarinin belirlenmesinde FMEA ve HAZOP gibi teknikleri tavsiye
etmektedir [40]. Yontem, denizcilik sektorli igin tavsiye edilen bir teknik olmasina
ragmen, yontemin literatiirde detayl olarak kullanildig: bir ¢aligmaya rastlanilmamistir.
MLC Sozlesmesi ile birlikte bu tarz risk degerlendirme modellerinin gemi
isletmeciliginde kullanim1 uluslararasi bir sézlesme ile zorunlu hale getirilmistir. Diger
endiistri dallarinda sik¢a kullanilan bir yontem olan FMEA, herhangi bir olgu ya da
diisiincenin tasarimindaki degisikliklerin tanimlanmasi ihtiyacinm1 karsilayan ¢6ziim
teknigidir. Tlim bunlarin Gtesinde yontem, alt sistemlerin ve bu alt sistemlere ait tiim

pargalarin potansiyel hata modlarini igeren bir liste ihtiyact dogurmustur.

FMEA, mekanik veya elektrik sistemindeki hata tiirlerinin tanimlanmasi i¢in bir veya
iki analist tarafindan bir form ile yapilan sistematik bir yontemdir ve formda temel

olarak su bilgiler bulunmaktadir [75]:

- Departman adi

- Departmanin gorevi

- Muhtemel hata tiirleri

- Hata sebepleri

- Hatalarin nasil tespit edildigi

- Hatanin sistem fonksiyonuna olan etkisi
- Hatanin diger departmanlara etkisi

- Gerekli Onleyici/onarici eylem

- Hatanin siklig1 ve Hatanin siddeti

- Riskin yonetimine iliskin tavsiyeler

FMEA yonteminin olumlu yanlari; genis bir kitle tarafindan c¢ok iyi bir sekilde
anlagilarak uygulanmakta, tek bir analist ile uygulama imkani sunmakta, sistematik ve
kapsamli, emniyet i¢in kritik olan ekipmanlarin hatalarmin tespitinde kullanilabilir
yontemdir. Zayif yanlari; tecriibeye dayali yani tecriibe sistem basarisi i¢in énemlidir,
analiz icin hiyerarsik bir yapiya gereksinin duyar, prosediirlere veya ekipmanlarin
stireglerinden ¢cok mekanik ve elektrik ekipmanlari i¢in gelistirilmis bir sistemdir, coklu
kusur ve insan hatalarin1 kapsayacak kapasitede degil teki bir olay {iizerinden
degerlendirme sunmaktadir, hatali durumlarin basit bir listesini verememektedir [51].

Ornek FMEA formu Ek. 12°de ve Tablo 3.15’te sunulmustur [51]. Yéntem, kurulacak
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olan risk yonetim modeli i¢in uygun bir alternatiftir. 1960°1i yillardan bugiline kadar

endiistrinin tiim dallarinda sik¢a kullanilagelen bir yontem olmasi glivenilirligi ve

kullanislilig1 hakkinda énemli bir referanstir.

Tablo 3.15: Ornek FMEA Tablosu.

Gravite ile balast alma islemi

Slisu:::‘/fk Sebe Etki Tespit Azaltic Degerlendir | Kritiklik
Ref P P P Tedbir me Derecesi
Hatas:
Kinistinin Hata tespit
buhar ve edilmemis
Tank Seviyelerinin | tazvikle olsaydi balast
dolmuyor. azlig1, valve ; ;
IBF | Kinistin Tikand1 Y £ ) temizlenmesi Operasyonun D
Denge kayb1 | gostergeleri, yapildigi
var. trim, yatikhk | Diger 3 diger tanklar
kinistinin
da
kullanilmasi ) o
etkilenebilirdi
Kinistinin Hata tespit
Devreye buhar ve edilmemis
Kinistin yabancl Seviyelerinin | tazvikle olsaydi balast
cisim kaci azligi, valve ; ;
IBF | Kinistin 1zgarast I Qi 8 | temizlenmesi | gherasyonun D
aha biiyl Ostergeleri, -
kayip v & & . yapildig
titkanma trim, yatiklik | Diger 3 diger tanklar
yaratabilir. kinistinin da
kullanilmasi
etkilenebilirdi

FMEA tekniginin uygulanmasinda kullanilan temel basamaklar sunlar [23]:

Amag, kapsam ve varsayimlar belirlenir.

Sistem farkli birimlere, departmanlara veya parcalara boliinmiis olan sistem bir

blok semada modellenerek taninir.

Cesitli birimler i¢in hata tiirleri tanimlanir.

Hatanin sebepleri, sonuglari ve sikliklart her bir tiir i¢in tahmin edilir.

Hatanin nasil tespit edilecegi yoniine denetleme yapilir.

Siddet tahmini yapilir.

Uygun 6nlemler i¢in tavsiyelerde bulunulur.
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Nicel ve nitel olarak yontem tiirleri incelendiginde denizcilik isletmesinin HSQEMS®
departmanlar1 i¢in kurulacak olan risk yonetim modelinde, risk analizi i¢in nitel
tekniklerin daha uygun oldugu, karar verme siirecinde de nicel tekniklerden
yararlanilabilecegi tespit edilmistir. Nitel yontemler, uzman goriisii ve tecriibesi
gerektirmektedir. Bu yilizden sirketlerin ilgili departmaninda calisan direktor ve

personelin bu tecriibeye sahip bir personel olmasi gerekmektedir.

3.4. GEMIDE RiSK YONETIM MODELINIiN KURULMASI

Uzman gorlsleri alinarak belirlenen gemi isletmesinin modelden beklentileri goz
onlinde tutularak riskin tanimlanmasi ve tespiti i¢in anket uygulamasinin, riskin
Olclilmesi ve analiz edilmesi i¢in FMEA metodunun, gerekirse FTA metodunun, analiz
edilen riskin eylem kararinin verilmesi i¢in AHS ydnteminin kullanimi modelin islerligi

acisindan en uygun sonucu verecegine karar kilinmstir.

Gemideki operasyonlarda gemi, personel, cevre ve is aktiviteleri ile ilgili ortaya
cikabilecek biitiin risklerin degerlendirilmesinin yapilabilmesi ve gerekli tedbirlerin
belirlenip eylem planlarinin olusturulmast i¢in yani zamanin miidahaleye firsat
tantyacak birinci, ikinci, liclincii planlarin olusturulmasina imkéan taniyan model bu
metotlar ile olusturulmalidir. Model i¢in kullanilan formlar ile zaman igerisinde model
kendi literatiirlinii biriktirecektir. Tespit edilen her bir risk i¢in olusturulan formlar
kiimtilatif olarak birikerek o riski iceren eylemlerin tekrarlanmasi gereken durumlarda is
baslamadan evvel kullanima agik olacaktir. Boylece eylemi gerceklestirecek personel

eylem ile ilgili 6n bilgiye sahip olarak gerekli tedbirleri almas1 saganmis olacaktir.

Risk yonetim modelinin islerliginin daha somut bir sekilde ortaya konmasi amaciyla
modelin sayisal yontemler ile denenecegi bir uygulama gelistirilmesine karar
kilinmistir. Bu 6rnek uygulama ile model ve igerdigi tekniklerin kullanimi ve gemi
isletmesine uygunlugu sinanmis olacaktir. Senaryo analizi teknigi ile gemideki riskli
olay veya organizasyonlardan birisi segilecek ve konu risk, modelden gegirilerek

icerdigi riskler kabul edilebilir diizeye indirilmeye ¢alisilacaktir.

% HSQEMS: Health Safety Quality Envirmental Management System — Bundan sonra HSQEMS
kisaltmast ile gosterilecektir.
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3.4.1. Riskli Operasyonun Secilmesi ve Senaryonun Olusturulmasi

Secilecek olan eylemin insan sagligi, ¢cevre ve ticari olarak biiyiikk kayiplara sebep
olabilecek riskleri barindirmasi isleyisin Olgegini biiyliterek detaylarin daha net

gdzlenmesini saglayacaktir.

Gemideki riskli eylemler igerisinde insan sagligi, ¢cevre ve ticari olarak igerdigi risklerin
en bliyiik oldugu eylem tiirleri incelenmis ve bunlarin arasindan “Korsan Bolgesinde

Demirleme ve Demirde Yiikleme” operasyonu se¢ilmistir.

Gemi tipi olarak da dokme yiik gemileri secilmistir ¢linkii son bes yildaki liman
denetimi raporlart incelendiginde ger¢eklesen tutuklamalar; %43 ile en fazla dokme tipi

gemilerde meydana gelmistir [50].

Korsan saldir1 riski olan demir bolgeleri incelenmistir. Bu bdlgeler arasindan korsan
saldirilar1 ihtimalinin en yogun oldugu bdlgeye ulasilmaya c¢alisilmistir. “Hirsizlik,
Korsanlik, Teror Saldiris1” iizerine yapilan arastirmada riskin ger¢eklesme olasiliginin
bolgesel olarak degiskenlik gostermekte oldugu gozlemlenmistir. Aden Korfezi,
Hindistan Kiyilari, Endonezya, Afrika kiyilar1 gibi yerlerde siklik bir hayli fazla iken
diger bir¢cok bdlgede bu tiir eylemler ender siklikta olmakta veya olmamaktadir. Yani,
geminin sefer bolgesi, bu riskin sikligini belirlemektedir. Sekil 3.15 ve Sekil 3.16’da

Somali ve Endonezya Bolgeleri’ndeki korsan saldir1 sikliklar1 gosterilmistir [96] [97].

GISIS verileri incelendiginde Somali ve Endonezya bdlgeleri korsan saldirilaninin en
stk oldugu bolgeler olarak one ¢ikmaktadir. Tablo 3.16’ya gore Somali bolgesinde 6
saldir1 tesebbiisii, 146 gergeklesmis saldir1 yaganmistir. 22 saldiri raporunun GPS

mevkii olmadigi i¢in kayitlara girmemistir.

Tablo 3.17°ye gore Endonezya bolgesinde 420 saldir1 tesebbiisii, 102 gerceklesmis
saldirt yaganmig, 60 saldir1 da GPS mevkii olmadigt i¢in kayitlara girmemistir.
Endonezya bdlgesinde kayitlara gecen toplam 582 vaka gergeklesmistir. Somali
bolgesinde ise bu say1 174’tiir. Endonezya bolgesinde saldir1 riski daha yiiksek oldugu

icin senaryodaki demirleme bolgesi Endonezya se¢ilmistir.
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Sekil 3.16: Endonezya Sularindaki Korsan Saldir1 Sikliklari.

Endonezya bolgesinde gerceklesen saldirilar incelendiginde 582 saldirinin 371’1 gemiler
demir iken meydana gelmistir. Yani, saldirilarin yaridan fazlasi, %64’ gemilerin
demirleme siirecinde olusmustur. Bu yiizden, senaryodaki demirleme alani Selat
Makassar bogazi {izerinde yer alan Balikpapan bolgesindeki Samarinda yiikleme limani
secilmigtir. Samarinda ytlikleme liman1 Endonezya Bolgesi’nin komiir terminali olarak
hizmet veren en islek limanlardandir. Ayn1 zamanda raporlar incelendiginde saldirilari

olaylarinin yogun olarak yasandig: bir liman oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3.16: Somali Bolgesinde Gergeklesen Saldirilarin Analizi.

OkI)-II;?ltusu Arap Denizi Dogu Afrika A(I;Iilet?l)(’a Toplam
Olay yeri
Uluslararasi Sular 4 1 154 1 160
Karasulari 0 0 12 0 12
Liman Sahasi 0 0 3 0 3
Saldiris1 aninda
geminin durumu
Yollu 3 1 150 1 155
Demirde 0 0 3 0 3
Belirtilmemis 1 0 14 0 15
Saldiran sayisi
1-4 kisi 1 0 9 0 10
5-10 kisi 2 1 29 0 32
10 kisiden fazla 0 0 8 0 8
Belirtilmemis 0 0 120 1 121
Personelin durumu
Siddete maruz kald1 2 0 60 0 62
Tehdit edildi, siddete 0 1 24 0 25
maruz kalmadi
Gemi kayboldu 0 0 0 0 0
Gemi kagirildi 0 0 49 0 49
Belirtilmedi / Higbir 5 0 31 1 34
sey olmadi
Saldirganlar
tarafindan
kullanilan silahlar
Silah 1 1 74 0 76
Bicak 0 0 0 0 0
Roket-torpido 0 0 8 0 8
Diger 0 0 1 0 1
Belirtilmedi / Higbir ) 0 32 1 85
sey olmadi
isgal edilen gemi
kismi
Kaptan ve per§0nel1n 0 0 0 0 0
yagam mabhalli
Ambarlar 0 0 4 0 4
Storlar 0 0 0 0 0
Makine Dairesi 0 0 2 0 2
Giiverte 0 0 0 0 0
Gemiye ¢ikilmamig 4 1 113 1 119
Belirtilmemis 0 0 41 0 41
Diger (kisi)
Can kayb1 0 0 2 0 2
Yaralanma 0 0 24 0 24
Kaybolma 0 0 0 0 0
Rehin alma 0 0 679 0 679
Darp Etme 0 0 1 0 1
Fidye 0 0 0 0 0
Her bir bolgede
gerceklesen toplam 4 1 168 1 174
vaka sayisi
Rapor edilmis olan 174

toplam vaka sayisi
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Tablo 3.17: Endonezya Bolgesinde Gergeklesen Saldirilarin Analizi.

< Giiney Cin Malaga Hint

Uzak Dogu Deliliz(i Bogail Okyanusu Toplam
Olay yeri
Uluslararasi Sular 0 85 9 0 94
Karasulari 1 150 47 3 201
Liman Sahasi 2 231 47 5 285
Saldiris1 aninda
geminin durumu
Yollu 1 113 37 2 153
Demirde 2 305 59 5 371
Belirtilmemis 0 41 4 1 46
Saldiran sayisi
1-4 kisi 0 176 50 3 229
5-10 kisi 3 124 28 1 156
10 kisiden fazla 0 13 1 0 14
Belirtilmemis 0 124 20 4 148
Personelin durumu
Siddete maruz kald1 2 95 25 2 124
Tehdit edildi, siddete 1 172 32 3 208
maruz kalmadi
Gemi kayboldu 0 0 0 0 0
Gemi kagirildi 0 12 3 0 15
Belirtilmedi / Higbir 0 171 41 3 215
sey olmadi
Saldirganlar
tarafindan
kullanilan silahlar
Silah 1 22 2 0 25
Bigak 0 158 31 3 192
Roket-torpido 0 0 1 0 |
Diger 0 14 2 0 16
Belirtilmedi / Higbir ) 213 59 4 278
sey olmadi
isgal edilen gemi
kismi
Kaptan ve pergonehn | 13 6 0 20
yagam mabhalli
Ambarlar 0 36 9 0 45
Storlar 1 153 32 2 188
Makine Dairesi 0 52 19 2 73
Giiverte 1 30 20 4 55
Gemiye ¢ikilmamig 0 60 7 0 67
Belirtilmemis 0 44 6 0 50
Diger (kisi)
Can kayb1 0 0 0 0 0
Yaralanma 1 16 3 0 20
Kaybolma 0 57 0 0 57
Rehin alma 0 87 39 0 126
Darp etme 0 89 0 3 92
Fidye 0 0 0 0 0
Her bir bolgede
gerceklesen toplam 3 468 103 8 582
vaka sayisi
Rapor edilmis olan 582

toplam vaka sayisi
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Sekil 3.17: Korsan bolgesinde demirde iken yiiklemesi yapilan Panamax sinifi bir kuruyiik
gemisi.

Samarinda Limani incelendiginde, gemilerin yiikleme sahalari olarak belirlenen agik
sulara demir attig1 ve yiikleme hizmetinin demirdeki gemilere off-shore®' olarak
verildigi goriilmektedir. Sekil 3.17°de goriildiigii gibi gemiye bir yiizer kreyn®*’in
aborda olmasi ile ylikleme tesisat1 hazir hale getirilmektedir [98]. Geminin alacag: yiik
kadar barge, yiizer kreyne aborda edilerek yiikleme operasyonu gerceklesir. Komiir
tedarikinin aksaksiz olarak gerceklesmesi durumunda Panamax smnifi bir kuruytik
gemisi ortama 5 giinde yiiklenmektedir. Ancak kullanilan yiikleme donaniminin eski
olmasi, tedarik zincirinde aksama gibi sebeplerle bu siirenin 24 giine kadar ¢iktig

gbzlemlenmistir.

Bu uzun demirleme siiresi boyunca gemi iizerinde yiikleme devam ederken gemi
personelinden gorevlendirilen gozciiler tarafindan gemi gilivenligi korunmaya calisilir.
Gemi civarinda ¢okca sayida dolanan ufak tekneler balik¢1 teknesi olabildigi gibi korsan
teknesi de olabilmektedir. Saldirilarin ¢ogu bu teknelerden yapilmaktadir. Bu bilgilere
dayanarak senaryo su sekilde kurulmustur:

61 Off-shore Hizmeti; agik sularda verilen hizmettir.
62 Yiizer Kreyn; inglizcesi floating crane olan yiizer bir tekne iizerine monte edilmis yiikleme aracidir.
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Senaryo; kuru yiik tagimaciligi yapan bir isletmenin, Panamax smifi kuruyiik gemisi
donemlik olarak termik santral sahibi olan Koreli bir Holding’e kiralanmigtir. Kiract
gemiyi kiralamig oldugu donem boyunca komiir tasimaciliginda kullanacagini
belirterek; gemiye, ylikleme yapmasi i¢in Endonezya’nin Samarinda limanimna gitmesi
direktifini verir. Kira siiresi boyunca gemi, Samarinda Limani’ndan komiir yiikleyecek

ve kiracinin Hadong, Giiney Kore’deki termik santraline tahliye yapacaktir.

Sefer bolgesi i¢in yapilan tiim planlamalar basarili olur ancak Samarinda Limani’nda
hesapta olmayan olaylar olmaktadir. Bolge, korsan bolgesidir ve gemi her gittiginde
korsanlar tarafindan tacize ugramakta ve civardaki gemilere de sik¢a saldiri olay1

meydana gelmektedir.

Isletmenin bir dier gemisi yakin bir tarihte benzer bir bdlgede korsan saldirisina
ugramis ve isletme c¢ok agir faturalar 6demek durumunda kalmistir. Ayni hadisenin
tekrar etmemesi i¢in isletme yOnetimi demirleme siirecinin; demirleme manevrasinin

baslangicindan sonuna kadar risk yonetim stlirecine tabii tutulmasina karar kilmistir.

Denizcilik endiistrisinde son zamanlarda siklikla meydana gelen ve maddi olarak cok
biiyilk miktarlara varabilen kayiplara sebebiyet veren ve hatta can kayiplarinin da
yasandig1 korsan saldir1 riskinin ele alinacagi bu senaryo ile model i¢in tespit edilmis
olan sayisal yontemlerin islerlikleri ispatlanmaya ¢alisilacak ve model test edilmis

olacaktir.

3.4.2. Senaryo Konusu Risklerin Tanimlanmasi

Risk analizi, isletmenin kendi birimi tarafindan yapilacagi i¢in, yani; analiz i¢in dig
kaynak kullanim1 yapilmadigindan, Sekil 3.7°de belirtilen kurum ve varlik arastirmasina
gerek olmadan, dogrudan iigiincii adim ile siirece baslanabilir. Ugiincii adimda risk

olasiliklarinin tahmin edilerek, tespiti yapilir.

Bu tespit islemi i¢in anket yontemi temel alinarak hazirlanan EK 11°te yer alan form ile
korsan bolgelerinde demirleme operasyonlarinda mevcut risklerin neler olabilecegi, bu

risklerin olugmasina sebebiyet veren durumlar hakkinda bilgiler toplanmustir.

Bu riskler neticesinde sonuglarin neler olabilecegi, hasarlarin biiyiiklikleri ve

alinabilecek tedbirler konusu da anket icerisinde uzmanlara sorulmustur. Anket yontemi
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risklerin detaylarina dair verilerin elde edilmesine imkan tamidigi i¢in faydali bir

baslangi¢ metodudur. Ayni zamanda IMO’nun tavsiye ettigi yontemlerden biridir [40].

3.4.3. Senaryo Konusu Risklerin Degerlendirilmesi

Risk tanimlama ve belirleme islemi yapildiktan sonra Sekil 3.7’ye gore risklerin 6nem
seviyelerinin belirlenip, kabul edilebilirlik seviyeleri icin yarg1 gelistirilmesi
gerekmektedir. Bu konuda Hata Modu ve Etkileri Analizi — FMEA metodunun en etkin
¢Oziimii sunacagina karar verilmis ve uygulama i¢in hazirlik yapilmistir. Bu teknik ile
belirlenen risklerin 6nem dereceleri belirlenirken bu risklerin gerceklesme olasiliklari
ile can emniyetine, esyaya ve g¢evreye olan etkilerinin biiyiikliklerinin bilesimi

kullanilarak kabul edilebilirlikleri i¢in bir yargi gelistirilmesi saglanmis olacaktir.

Can emniyeti ve insan sagligina etkileri yoOniinden tehlikeler Tablo 3.18’de

Olceklendirilmistir [59].

Tablo 3.18: Can Emniyeti, Insan Saglig1 Etkileri Yéniinden Tehlikelerin Olgeklendirilmesi.

5 Olaganiistii Hasar Cok Sayida Olii

4 Cok Hasar Tek Olii veya Cok Sayida Ciddi Yaralh Kisiler

3 Orta Hasar Cok Sayida Kazazede veya Ciddi Yarali Kisiler

2 Hafif Hasar Tek Kazazede veya Cok Sayida Hafif Yaral Kisiler
1 Hasarsiz -

Maddi kayip yoniinden tehlikelerin 6l¢eklendirilmesi Tablo 3.19°da gdsterilmistir [59].

Tablo 3.19: Maddi Kayip Yéniinden Tehlikelerin Olgeklendirilmesi.

5 10 Milyon USD iistii Olaganiistii Hasarl1
4 1 Milyon USD ile 10 Milyon USD arasi Cok Hasarli

3 100 Bin USD ile 1 Milyon USD aras1 Orta Hasarli

2 10 Bin USD ile 100 Bin USD arasi Hafif Hasarli

1 10 Bin USD alt: Hasarsiz

Uzman goriisleri ile belirlenmis olan riskler bu olceklere gore incelenip, Onem
dereceleri belirlenerek risk matrisi siizgecinden gegirilecek ve riskin kabul edilebilirlik

seviyeleri belirlenecektir.
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Cevresel hasar yoniinden tehlikelerin Ol¢eklendirilmesi Tablo 3.20°de gosterilmistir

[59].

Tablo 3.20: Cevresel Hasar Yéniinden Tehlikelerin Olgeklendirilmesi.

. Sahil kirliligini de ki ig Olgekli
5 10 Milyon USD f{istii Olaganiistii Hasarli ant lf ! 1 gln{ © kapsayan genly 0lgeX
yag kirliligi veya cevresel hasar
Li kl g
4 1 Milyon USD iistii Cok Hasarli lma.n (.hiswl.na tasmas: beklenen yag
kirliligi veya ¢evresel hasar
. . Liman igerisinde sinirlandirilabilen yag
3 100 Bin USD iistii Orta Hasarli RO
kirliligi veya ¢evresel hasar
2 10 Bin USD iistii Hafif Hasarli Cevre}./elg.(ilf az etkisi olan kiigiik yag
kirliligi veya ¢evresel hasar
1 10 Bin USD alt1 Hasarsiz -

Riskli eylemin gergeklesme olasiligin tanimlanmasi Tablo 3.21°te yapilmistir [59].

Tablo 3.21: Riskli Eylemin Gergeklesme Olasiliginin Tanimlanmasi.

Olasihk Niteleyici Tamm Y1l Basina
Degeri Tanim Diisen Gemi
5000 gemi ele alinirsa, 20-30 y1l igerisinde
1 Cok Nadir biitiin gemilerden birisinde isletim siiresi 0,00001
boyunca bir defa olan
1000 gemiden birisinde yilda bir defa veya 20-
2 Az Nadir 30 y1l icerisinde benzer ¢ok sayida geminin 0,001
igletim siiresi boyunca bir defa olan
10 gemiden birisinde y1lda bir defa veya 20-30
3 Nadir yil igerisinde bir geminin isletim siiresi boyunca 0.1
birkag defa olan
4 Olas1 Bir gemide yilda bir olan !
5 Cok Olast Bir gemide ayda bir veya daha sik olan 10

3.4.4. Risk Kategorileri ve Kabul Edilebilirlikleri

Riskler onem derecelerine gore bes kategoriye ayrilmistir. Onem derecelerine gore

riskler ve kabul edilebilirlikleri su sekilde aciklanabilir:

Onem derecesi 1,2,3 olan riskler; dnemi ¢ok diisiik olan risklerdir, kabul edilebilirler.

Derecesini diislirmek i¢in ilave bir isleme gerek yoktur.

Onem derecesi 4,5,6 olan riskler; onemi diisiik olan risklerdir, kabul edilebilirler.
Derecesini diisiirmek i¢in bir isleme gerek yoktur, ancak islemi yapmak c¢ok zor degilse

yapilmasinda bir sakinca da yoktur.
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Onem derecesi 8,9,10 olan riskler; 6nemi orta diizeyde olan risklerdir, kabul
edilebilirler. Cok zor degilse derecesini diistirmek icin ilave islemlere bagvurulabilir.
Hasar derecesi 4 ve iizerinde ise maliyeti de gz Oniinde bulundurularak ek tedbirler

arastirilmalidir.

Onem derecesi 12,15 olan riskler; &nemi yiiksek olan risklerdir, seviyelerinin
indirilmesi i¢in ¢alisilmalidir. Seviyesi disiiriilmeden ise baslanmamalidir. Hasar

boyutlar1 gdzlenmeli, diisiirmek i¢in gereken kaynak kullanilmalidir.

Onem derecesi 16,2025 olan riskler; riski cok yiiksek olan bu riskler, kabul
edilememelidir. Ise kesinlikle baslanmamalidir. Seviyesini diisiirmek ic¢in alman
tedbirlerin islerligi devamli olarak kontrol edilmeli ve islerliginden emin olduktan, risk

kabul edilebilir seviyelere indikten sonra ise baslanilmalidir.

Tablo 3.22: Onem Derecelerine Bagh Olarak Risk Kategorileri.

Risk Kategorileri Kabvul edlle.b 111r11}( Risk Onem Derecesi
Degerlendirmesi
Cok Diisiik Kabul edilebilir 1,2,3
Diisiik Hos goriilebilir 4,5,6

Kabul edilebilir veya hos
Orta goriilebilir seviyeye diigiiriillmesi 8,9,10
gereken risk

Kabul edilmesi sarta bagl olan

Yiiksek
ukse risk

12,15

Cok Yiiksek Kabul edilemez 16, 20, 25

3.4.5. Risk Yonetiminde Hata Agaci Tekniginin Kullaniimasi

Hata agaci analizi istenmeyen bir durumun sebeplerinin mantikl iligkiler ¢er¢evesinde
grafiksel gosterimidir. Yapilan literatiir taramasinda risk analiz teknikleri igerisinde en
cok kullanilan teknik olarak 6ne c¢ikan Hata Agaci Analizi (Fault Tree Analyses),
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin de tavsiye ettigi bir tekniktir [40].

Hata Agaci Teknigi’nin en onemli faydasi; risk analizi yapilirken konuya istenilen
Olcekte yaklagsma imkani sunmasidir. Arastirmaciya, ¢ok karmasik bir organizasyonu

istenilen Olcekte analiz etme imkan1 sunmasinin yaninda bu karmasik kompleksten ¢cok
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ince bir detaya odaklanilabilme imkani1 da vermektedir. Senaryo konusu demirleme

olay1 i¢in olusturulan hata agaci Sekil 4.1°de sunulmustur.

3.4.6. Risk Yonetiminde Karar Verme

Birbirinden farkli birgok endiistride “belirsizlik altinda karar verme” uygulamalarinda
sikca tercih edilen bir yontem olan, Thomas Saaty tarafindan gelistirilmis, Analitik
Hiyerarsi Siireci, gemi isletmeleri i¢in kurulmasi planlanan risk yonetim modelinde de

uygulanmasina karar verilmigstir. Analitik Hiyerarsi Siireci uygulama asamalar1 su

sekildedir [83];

1- Problemin veya riskin miimkiin olan en genis Olcekte tanimlanmasi, sematize

edilmesi, anlagilmasi

2- Karar vermede rol oynayacak olan kriterlerin belirlenmesi

3- Karar alternatiflerinin belirlenmesi

4- Problemin hiyerarsik yapisinin olugturulmasi

5- Kriterlerin ikili karsilagtirilmasi ve 6nem derecelerinin belirlenmesi

6- Kriterlere gore alternatiflerin ikili karsilastirilmasi ve 6nceliklerinin hesaplanmasi
7- En yiiksek oncelikli alternatifin secilmesi

Hata agaci yontemi, Delphi yontemi veya senaryo analizi problemlerin veya riskin
tanimlanmasinda kullanilabilecek yontemler olduklari daha once de belirtilmistir.
Analitik Hiyerarsi Stireci modellerinde ikili karsilastirma yargilar1 bir kare matris
seklinde ifade edilmektedir. Her bir degerlendirme iki 6ge arasinda, bir {ist diizeyde yer
alan kritere bagli olarak hangisinin daha 6nemli oldugunu ortaya koymakta ve bu
onemin derecesini yansitmaktadir. Bu Onem derecesini ifade etmek icin sayisal
degerlerden yararlanilmaktadir. Bu sayisal degerlerin belirlenmesinde Thomas Saaty
tarafindan gelistirilmis olan Tablo 3.11 kullanilmaktadir. Ornegin; a kriteri ile b kriteri
karsilastirilirken a kriteri, b kriterine gore biraz daha énemli ise, bunun sayisal ifadesi

[83];
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axy=3 (3.3)

seklinde olmaktadir. Buradan hareketle AHS nin teorik temeline gore B’nin A’ya gore

goreceli 6nem degeri [83];
ayx=1/3 (3.4)

olmalidir. Eger karar verici bir elemanin diger bir elemana gore 3 puanlik daha 6nemli
oldugunu diisiinliyor ise bunun matematiksel olarak tersini de kabul etmektedir. “n”

adet eleman i¢in [84];

n(n—-1)

(2 (3.5
kadar karsilagtirma yapmak gerekmektedir.

Tablo 3.11°e¢ gore yapilmig tiim karsilastirmalar birbirleri ile tutarlt olmalidir. Model
icerisinde gelistirilen hesaplama ile 0,1 ve altindaki sonuclar, degerlendirme yapan
kisinin tutarli cevaplar verdigini gostermekte, 0,1 iizerindeki matrisler ise tutarsiz
cevaplar verildigini ve matrisin tekrar cevaplanmasimi gerektirmektedir. Konunun
uzmani birden fazla kisiden anket teknigi, delphi teknigi vb., yollar ile alinan cevaplarin

geometrik ortalamasi ile grup matrisi kurulmaktadir.

Literatiirde AHS teknigi uygulanan ¢aligmalarda, modelin ¢6ziimii i¢in “Expert Choice”
paket programimin da kullanildigi gézlemlenmistir. Expert Choice, pratik bir ¢dziim
sunmaktadir [84]. Formiilasyonun, basarili olarak uygulanmasit durumunda MS Excel

programi da dogru sonuglar vermektedir.
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4. BULGULAR

Deniz Calisma Sozlesmesi igerisinde yer alan Regiilasyon 4.3’e gore gemi yonetiminde
olmasi sart kosulan risk yonetim sisteminin iglerligini testi icin FMEA, FTA ve AHS
teknikleri ile bir model kurulmustur. Modelin islerligi i¢in senaryo analizi tekniginden
yararlanilarak, anket yontemi ile uzman goriislerine bagvurulmustur. Gemide ¢aligmakta
olan ve karada bulunan gemi kaptanlari, birinci zabit, gemi isletme yoneticileri ve
akademisyenlerden olusan toplam 18 kisi ile yapilan caligmalar neticesinde alinan

sonuglarin incelenmesi bu kisimda yapilmistir.

Senaryo konusu olarak hirsizlik ve korsan saldirilarinin yogun olarak yasandigi bolge
olan Endonezya’nin Samarinda Limaninda demirde yiikleme yapacak olan bir dokme
yuk gemisi se¢ilmistir. Bu operasyonun i¢inde bulundurdugu risklerin tespiti ¢alismasi
icin uzman goriislerinin alinmasi1 amaciyla hazirlanan EK 11°te yer alan form ile korsan
bolgelerinde demirleme operasyonlarinda mevcut risklerin neler olabilecegi, bu risklerin
olugsmasina sebebiyet veren durumlar hakkinda bilgi toplanmistir. Bu riskler neticesinde
sonuglarin neler olabilecegi, hasarlarin biiyiikliikleri ve alinabilecek tedbirler konusunda

uzman goriisleri almistir.

4.1. TESPIT EDILMIi$ OLAN RISKLER

Anket yontemiyle alinan uzman goriisleri neticesinde “korsan boélgesinde demirde
ylkleme” operasyonu i¢in mevcut riskler su sekilde belirlenmistir:

- Hirsizlik

- Yaralanma

- Oliim

- Korsan Saldirisi

- Geminin rehin alinmasi

- Adam kagirma

- Manevra operasyonu sirasinda kayma, diisme sebebiyle yaralanma

- Zincir kumanda y6niinii kontrol ederken denize diisme
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- Ekipman arizalanmasi sonucunda yaralanma

- Zincirin kastanyolanin agilarak, haybociden kurtulmasi sonrasi1 funda edilirken
kurumus camur ve pas pargalarindan 6tiirii géz ve beden yaralanmasi

- Zincir kesilmesinden o6tiirii yaralanma

- Giig¢ kaynagindan elektrik ¢arpmasi

- Salma dairesinde geminin temas edebilecegi tehlikelerin bulunmasi

- Manevra sahasinda topuk, s1glik bulunmasi, echo sounder® cihazinin arizasi

- Demir alma islemi sirasinda dipteki kablolarin demire dolanmasi

- Denize yag, yakit sizintis1

- Yiizer kreynlere baglanan halatlarin denizin durumuna gore sik lacka ve deste
olmasi sebebiyle kopmasi, bu kopma neticesinde civarinda bulunan malzeme ve
personele agir hasar vermesi

- Yiizer kreynin dengesini kaybederek geminin {izerine devrilmesi neticesinde
malzeme hasar1 ve personel yaralanmasi

- Kreyn kapmalarinin (greplerinin) dikkatsiz kullanimi veya diismesi neticesinde
malzeme hasar1 ve personel yaralanmasi

- KoOmiir barcina sicaklik 6lgmek iizere giden personelin yaralanmasi

- KOmiir 1s1s1in yiiksek ¢ikmasi neticesinde yanma, tutusma

- Komiir tozundan 6tiirii personelde nefes yolu ve cilt rahatsizliklarinin olusmasi

- Yiikleme esnasinda ambar kapaklarinda olusan tozun siipiiriilmesi i¢in giden
personelin ambara diiserek yaralanmasi

- Macgregor tipi ambar kapaklarinin acgarken geminin yatikligina dikkat
edilmemesi ve ambar kapaginin denize verilmesi

- Gemi ile yiizer kreyn arasina sarkitilan ¢armihlarin sikigsmasi ile hasarlanma

- Yiizer kreyn ambarlar arasinda sifting edilirken halat kopmasi veya gemi {izerine
sarkan uzuvlarmin geminin yasam mahallindeki donanimlarina hasar vermesi,
personelin yaralanmasi

- Gemiye ¢ikan liman isgilerinin kimlik tespitlerinin yapilamamasi neticesinde
olusan hirsizlik ve rehin alma olaylar1

- Gemiye ¢ikan hayat kadinlarindan 6tiirti dogan saglik sorunlari

63 Echo sounder; derinlik 6lgen cihazdir. Arizalanmasi durumunda derinlik dogru gésterilmez.
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- Gemi giivertesinde sahil ya da yiizer kreyn gangwayi var iken prova yapilmasi
neticesinde malzeme hasar1

- Demir siiresi boyunca gemide yasamak durumda kalan is¢ilerin beslenme i¢in
giivertede ates yakmalar1 ve bu atesi yakit tanklarinin iizerinde veya acil durum
jenerator motoru yakit tankinin alabandasinda yakmalari

- Ufak balik¢1 teknelerin geminin ki¢ tarafina baglanmalar1 ve bunlar1 kontrol
etmeden makine provasimnin yapilmasi neticesinde olusabilecek hasar ve can
kayiplari

- Halat durumu kontrol edilmeden makine provasiin yapilmasi neticesinde halat
kopmasi, 1rgat arizasi, halatin pervaneye dolanmasi

- Gemi kaptaninin niteliksiz liman pilotlarina glivenerek geminin selametini

tamamiyla bu pilotlara teslim etmeleri

4.2. FMEA YONTEMI iLE RiSKLERIN DEGERLENDIRMESI

“Korsan bolgesinde demirde yiikleme” operasyonu igin tespit edilen risklerin
degerlendirilmesi FMEA metodu ile yapilmistir. Risklerin ger¢eklesme olasiliklari ve
insan sagligi, ¢cevre, finans agisindan olusturabilecekleri hasara etkileri daha énce Tablo
18, Tablo 19, Tablo 20, Tablo 21°de belirtilen 6lgeklere bagl kalarak yonetici uzmanlar
tarafindan degerlendirilmistir. Kullanilan uygulama formu Ek 12’te verilmistir.
Uygulama neticesinde risklerin 6nem derecelerine bagli olarak risk kategorileri
belirlenmistir. Uzman goriisii ile tanimi yapilmis olan riskler, isletme yoneticileri ile
degerlendirilmistir. Bu risklerin kabul edilebilirlik diizeyleri Tablo 22 ile

degerlendirilmistir. Cok Yiiksek Onem Derecesi Kategorisi’nde ¢ikan riskler sunlardir:

- Hirsizlik, korsan ve teror saldirisi riski

- Komiir barcina sicaklik 6lgmek i¢in gider personelin yaralanmasi

- Yikleme sonrasinda ambar kapaklarindaki tozu temizlemek igin giden
personelin yaralanmasi

- Gemi ile yiizer kreyn arasina sarkitilan ¢armihin ezilmesi

- Sifting edilen ylizer kreynin halat koparmasi veya gemi {iizerine sarkan
uzuvlarinin geminin yasam mahalline ve donanimlarina zarar vermesi, personeli

yaralamasi
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- Gemiye ¢ikan hayat kadilarindan kaynaklanan saglik sorunlari
- Gemi kaptaninin niteliksiz liman personeline giivenerek geminin selametini

tamamuyla pilota birakmasi

Riskler, alinabilecek tedbirler ile kabul edilebilir seviyelere indirgenebilmistir ancak

“Hirsizlik, Korsan ve Teror Saldiris1” riski kabul edilebilir diizeye indirilememistir.

Bu riski kontrol altina alabilmek i¢in riskin olusumuna neden olabilecek etmenlerin
aragtirilarak riskin tekrar detayli olarak incelenmesi gerekmektedir. Siirecin en
basindan, “Funda Bismillah’’tan baglayarak bu riskin olusumuna neden olabilecek

parametreleri sunan bir teknige ihtiya¢ duyulmustur.

Daha 6nce de belirtildigi gibi bu tiir kompleks siireclerde sik¢a kullanilan bir yontem
olan, “Hata Agacit Analizi” bu noktada modele entegre edilmistir. Bu yontem, en
kompleks operasyonlarda bile gemi isletme yoneticilerine, olaylart istenen Olcekte

degerlendirme imkani sunmaktadir.

Senaryoda belirtilen “Samarinda demirleme siirecinde yasanan ytiksek kayiplar” eylemi
tepe olay kabul edilerek Sekil 4.1°deki Hata Agaci uzman goriisleri alinarak

olusturulmustur.
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4.3. AHS YONETIMIi iLE KARAR VERME

Cok ytiksek risk grubuna giren “Hirsizlik, Korsan ve Terdr Saldiris1” riski i¢in ek
tedbirlerin neler olabilecegi uzmanlardan gelen oneriler ile su sekilde belirlenmistir:

1- Tim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarina Kamera Sistemi Kurma

2- Tim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarina Sensorlu Aydinlatma Sistemi
Kurma

3- lJiletli Tel Donatilmasi

4- Vardiyaci Sayisin1 Artirma

5- Silahli Muhafiz Tutma

6- Storlara Alarm Sistemi Kurma

7- Demir Locasma Izgara Takip Kilit Vurma, Gemin Tiim Giris Noktalarinin

Kontrolii, Tiim Kapilarin Kilitlenmesi

Sekil 3.7°nin bes ve altinc1 adimlarini olusturan uygulama kisminda belirtildigi iizere
isletme yonetiminin, bu tedbirleri kendisine gore Onemli olan kriterlere gore
degerlendirerek, bir karar vermesi beklenmektedir. Yonetim, bu Onlemleri
degerlendirirken hangi kriterleri 6n planda tutacagi yoniinde uzmanlara sorulmus ve su

kriterler 6n plana ¢ikmistir:

1- Saghk
2- Emniyet
3- Kalite

4- Cevre Kirliligi

5- Diisiik Maliyet

6- Giivenlik A¢isindan Yeterlilik
7- Pratiklik

Yedi tedbir segenegi, isletme ve gemi ic¢in Onemli olan yedi karar kriteri ile
degerlendirilerek en uygun sonucun tespit edilmesi i¢in Analitik Hiyerarsi Siireci
yontemi uygulanacaktir. Bunun i¢in Oncelikle karar vermede rol oynayacak olan
kriterlerin kendi aralarindaki hiyerarsisinin belirlenmesi yani 6nem derecelerinin

belirlenmesi gerekmektedir. Onem dereceleri belirlenirken Thomas Saaty’nin 6nem
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derecesi tablosu olan Tablo 3.11 temel alinarak Ek 13’deki anket hazirlanmistir. Anket,

20 uzmana gonderilmis, 18 uzman tarafindan cevap alinmistir.

Bu tablodaki 6nem derecelendirmesine gore; karar/degerlendirme kriterleri, ikili
karsilastirma matrisinden gegirilmis ve kriterlerin dnem siralamasi olusturulmustur. Ikili
kargilagtirma matrisinin verileri uzmanlara uygulanan anketlerden gelen cevaplardan

saglanmstir.

Gelen cevaplar neticesinde Ek 14°de gosterilen Kriterler Ikili Karsilastirilmas: Matrisi

olusturulmustur. Tespit edilen kriter 6nem siralamasi Tablo 4.1.’de gosterilmistir:

Tablo 4.1: Kriterlerin Onem Siralamasi

Kriterlerin Onem Siralamalari

1. Kriter 2. Kriter 3. Kriter 4. Kriter 5. Kriter 6. Kriter | 7. Kriter

Kriter

Adi Saghik Emniyet Giivenlik Cevre Kalite Maliyet Pratiklik
Onmem | 3197 0,2199 0,1455 0,1282 0,0745 0,0625 0,0568
Derecesi

Tablo 4.1’¢ gore gemi isletme yOnetiminin Ornek senaryo icin en Onemli
karar/degerlendirilme kriteri “Saglik Kriteri” olmustur. Bu kriteri Emniyet, Giivenlik,
Cevre, Kalite, Maliyet ve Pratiklik kriterleri takip etmistir.

Daha sonra alinmasi disiiniilen tedbirlerin karar/degerlendirilme kriterlerine gore
uygunlugu degerlendirilmistir. Ek 13°de sunulan ankette, her bir kriter i¢in tedbirlerin
degerlendirilmesi istenmis ve anketten alinan veriler karsilagtirma matrisine islenmistir.
Boylece her bir kriter igin tedbirlerin dncelikleri tespit edilmistir. Sonuglar, Ek 15°de

verilmigtir.

“Tim Gtiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarina Kamera Sistemi Kurma” tedbiri en
saglikli tedbir olarak tespit edilmistir. Kamera sisteminin kurulmasi gemi kosullari
degerlendirildiginde de, diger kriterlere gore is sagligi daha fazla olan ¢oziimdiir. Model
bu noktada gergek piyasa sartlari ile tutarhdir.
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En emniyetli tedbir olarak “Silahli Muhafiz Tutma” tedbiri tespit edilmistir. Is emniyeti
bakimindan degerlendirildiginde “Silahli Muhafiz Tutma” diger alternatifler arasinda en

emniyetli olanidir. Personelin direk muhatap oldugu bir risk bulunmamaktadir.

En kaliteli tedbir olarak “Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarina Kamera

Sistemi Kurma” tespit edilmistir.

Cevreye etkisi en az tedbir “Vardiyac1 Sayisini Artirma” olarak belirlenmistir.

Digerlerinde ¢evreye mutlaka bir sekilde etkinin mevcut oldugu gézlenmistir.

Maliyet acisindan degerlendirildiginde “Demir Locasma Izgara Takip Kilit Vurma,
Gemin Tim Giris Noktalarinin Kontrolii, Tiim Kapilarin Kilitlenmesi” tedbiri en
ekonomik tedbir olarak belirlenmistir. Demir logcasina kilit vurma tedbiri giiniimiiz
sartlarinda da uygulanan bir yontemdir. Maliyet acisindan en ekonomik olan se¢enek
denilince ilk akla gelen secenektir. Bu sonu¢ da gercek piyasa sartlar1 ile tam

ortiismektedir.

Giivenlik acisindan bakildiginda “Silahli Muhafiz Tutma” segenegi ilk sirada yer
almistir. Yayinlanan raporlar ve korsan olaylar1 incelendiginde korsanlarin saldirinda
silahl1 muhafiz tutmanin en etkili tedbir oldugu gézlenmistir. Silahli muhafiz alindiktan
sonra, geminin AIS cihazinda durumu, “silahl’” konumuna alinir. Boylece civardaki
izleyiciler o gemide silahli muhafiz oldugunu anlarlar ve bu yontem saldirilarin

onlenmesinde etki saglamaktadir.

Pratiklik bakimindan “Demir Locasina Izgara Takip Kilit Vurma, Gemin Tim Giris
Noktalarinin Kontrolii, Tim Kapilarin Kilitlenmesi” tedbiri en pratik tedbir olarak
belirlenmistir. Glinlimiiz piyasa sartlarinda da en ¢ok tercih edilen yontemdir. Reisin

storundan kilidi alip, demir logasina 1zgara ile takmasindan ibarettir.

Modeldeki kriter degerlendirme sonuglarinin piyasa kosullari ile tam tamia Ortiistiigii
tespit edilmistir. Ancak model verilen cevaplarin da tutarliligimi 6lgmektedir.
Anketlerden toplanan verilerin tutarlilik oranlar1 hesaplanmis. Tiim matrislerin tutarlilik
oran1 0,1’den kiiclik ¢ikmistir. Bu agidan bakildiginda tiim matrisler yani cevaplar

tutarli, sonuglar saglikli oldugu ispatlanmigtir.
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Tiim bu sonuglar neticesinde Ek 16’de verilen Sonu¢ Matrisi olusturulmus ve en uygun
¢Ozlimiin yedinci tedbir oldugu bulunmustur. Samarinda Limani’nda “Hirsizlik ve
Korsan Saldiris’”’na kars1 alinabilecek en uygun tedbir olarak “Demir Logasina Izgara
Takip Kilit Vurma, Geminin Tim Giris Noktalariin Kontrolii, Tim Kapilarin

Kilitlenmesi” tedbiri tespit edilmistir.

Sanayi uzmanlarinin ankete verdikleri cevaplarin incelenmesi ile en Oncelikli
karar/degerlendirme kriterleri “saglik” olarak tespit edilmistir. Saglik kriterine gore
tedbirler degerlendirildiginde “Demir Logasina Izgara Takip Kilit Vurma, Geminin Tiim
Giris Noktalarinin Kontrolii, Tiim Kapilarin Kilitlenmesi” tedbiri ikinci sirada ¢ikmakta,
birinci sirada ise “Tim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarina Kamera Sistemi
Kurma” tedbiri gelmektedir. Maliyet kriterinin dncelik degeri diger kriterlere gére cok
diistiktiir. Tablo 4.1.’e gore “Maliyet Kriteri”, “Pratiklik Kriteri”’nden sonra en diigiik
Onem seviyesine sahip olan kriterdir. Ancak, Sonucun belirlenmesinde belirleyici olan
kriter de maliyet kriteri oldugu goézlenmistir. Maliyet kriterine gore diger kriterler
siralandiginda jiletli tel donatilmasi haricindeki tedbirler %10°u ge¢emezken “Demir

Locasia Izgara Takip, Kilit Vurma” tedbiri %28 ile birinci siraya yiikselmistir.

Bu kararin verilmesi ile birlikte Sekil 3.7.’deki Risk Yonetim Siireci’nin son adimi olan

6. Adim; “Yonetim” adimi da tamamlanmustir.

Ornek senaryo analizi tamamlanarak; Samarinda Limani’nda gegirilecek olan demirde
yiikleme periyodu boyunca “Demir Logasina Izgara Takip, Kilit Vurma” 6nleminin
uygulanmasina karar verilmistir. Geri bildirimler, isletme yoOnetimine iletilecektir.
Yonetim de modelin islerligini kontrol ederek, lizum halinde modele miidahalede

bulunarak modelin iyilestirilmesi saglanacaktir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Tez c¢alismasinda, Deniz Calisma Sozlesmesi detayli olarak incelenmistir. Klas
Kuruluslari’nin ve Birlikleri’nin, Liman Devletleri’nin yayinladiklari yayinlar ve
raporlar incelenerek denetim otoritelerinin gemi isletmelerinden beklentileri

belirlenmistir.

2013 yilinin Agustos ay1 itibari ile uygulanmaya baslanan Deniz Calisma Sozlesmesi ile
ilgili denetimler bu tarihten itibaren ge¢cmis olan siiregte Paris MOU ve Tokyo MOU
bolgelerinde yapilmaktadir. S6zlesmenin heniiz uygulanmaya konmus olmasi ve sadece
iki MOU bolgesinde denetimlerin yapilmakta olmasi sebebiyle beklenen denetim
yogunlugu olusmamistir. Ancak, yapilan mevcut denetimlerin sonuglar1 incelendiginde
2136 kusurun 985 tanesinin “Saglig1 ve Emniyeti Koruma, Kaza Onleme Regiilasyonu”
ile alakali oldugu gozlenmis ve bu konunun gemi isletmeleri icin ilerleyen dénemlerde
en biiyiik sorun olacagi dngoriilmiistiir. Tez ¢alismasinda bu Regiilasyon’un gereklerine

uygun bir risk yonetim modeli kurulmustur.

Kurulan risk yonetim modeli, senaryo analizi iizerinden incelenerek islerliginin
stnanmast ic¢in genis Ol¢ekli bir uygulama yapilmistir. Modelin ¢iktis1 olarak tespit
edilen “Demir Logasina Izgara Takip, Kilit Vurma” Onleminin gercek sanayi
uygulamalari ile birebir ortiistiigii tespit edilmistir. Gergek endiistri uygulamalarinda
benzer sartlarda, korsan bolgesinde demirde yiikleme yapan gemilerde en ¢ok tercih
edilen tedbir segeneginin “Demir Locasina Izgara Takip, Kilit Vurma” oldugu
goriismiistiir. Modelin ger¢ek endiistri uygulamalar1 ile benzerlik gostermesi gemi
isletmeleri i¢in dogru bir model olusturuldugunun ispati olmustur. Bu risk yonetim
modeli ile Regililasyon 4.3.’in gemi isletmelerinden talep ettigi gereklerin saglanmasi

yoniinde bir ¢éziim sunulmustur.

Modelin kuruldugu ve isletildigi gemi filolarindan gelecek olan devamli geri bildirimler
ile desteklenmesi sayesinde gemi isletmelerinin Oncelikli olarak maddi kayiplari
azaltilmis olacaktir. Gemi iizerindeki risklerin kontroliiniin saglanmasi, gemide sikc¢a

yasanan can kayiplarmin ve yaralanmalarin oniine gegilmesini saglayacaktir. Isletme
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filosu gemi personeli i¢in daha ¢aligilabilir bir alan haline gelerek, isletmede kalite artigi

saglanmis olacaktir.

Cevre kirliligine yol agabilecek riskler de benzer sekilde bu model ile
degerlendirilebilmektedir. Bu uygulamalar ile ¢evre kirliligine yol agan risklerin tespiti
saglanarak, gerekli tedbirlerin alinmasi ile ¢evre kirliligine yol agabilecek etkenlerin

kontrol altina alinmas1 saglanacaktir.

Kurulmus olan risk yonetim modeli gemi iizerinde ¢ok sayida bulunan risklerin her biri

icin uygulanabilir.

Risk yonetim modeli, gemi isletmesinde saglik, emniyet, c¢evre konularinda
tyilestirmeler saglayarak isletmenin kalitesini artirmaktadir. Kalite artiris1 sayginligi da

beraberinde getirmektedir.

Glinlimiiz iletisim olanaklar1 sayesinde tiim firma gemilerinin denetlenme kayitlarina
erisim miimkiindiir. Isletmenin hangi gemisinde ne tiir kusurlar tespit edilmis oldugu
liman devletleri tarafindan ilan edilmektedir. Bu kusurlar isletmeler i¢in itibar kaybina
neden olmaktadir. Itibar kayiplarim1 maddi kayiplar takip etmektedir. Gemilerin
kiralama piyasasindaki degerleri diismekte ve navlun kayiplar1 olugsmaktadir. Bu
diisiisiin tersine diizgiin isletilen gemiler limanlardan kusursuz bir sekilde ayrilarak
firma kalitesini artirmaktadir. Bu artis kiralama piyasasinda gemilerin degerlerini
artirmaktadir. Zamanin en kiymetli varlik oldugu denizcilik piyasasinda kiracilar
tutuklanma veya alikoyulma riski tasiyan isletme gemilerini  kiralamak
istememektedirler. Bu nedenle risk yonetim modelleri ile saglanan kalite artigi isletme

gemilerinin navlun piyasalarindaki degerlerini artirmaktadir.

Model igerisinde kullanilan nitel yontemlerde tecriibe 6nemli bir etkendir. Bu nedenle,
uygulamay1 yapacak olan personelin konuya olan hakimiyetleri sonu¢ basarisina direkt
katki saglayacaktir. Riski incelenecek konuya hakim olunmamasi durumunda bu islerde
Ozellesmis, uzmanlagmis profesyonel sirketlere danisilmasi tavsiye edilmektedir. Dis
kaynak kullanimi ile risk analiz hizmetinin sirket disarisindaki uzman kurumlardan satin
almak analizdeki verimliligi ve isabet oranini artirdigi gibi gemi isletmeleri igin

zamandan da tasarruf saglamaktadir. Gemi isletmeciligi i¢in ¢ok 6nemli olan zamandan
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tasarruf kavrami, dig kaynak kullanimini gemi isletmeleri i¢in kuvvetli bir ¢6ziim yolu

haline getirmektedir.

Modelde kullanilan sayisal teknikler diger bircok endiistri de sik¢a tercih edilen
yontemlerdir. Bu yontemler, kazalari onleme konularinda kullanilmakla birlikte
verimliligi artiminda da kullanilabilmektedir. Calismada olusturulan 6rnek modelde
risklerin tespiti, degerlendirmesi ve kontrol altina alinabilmesi i¢in FMEA, FTA,
Senaryo Analizi ve AHS teknikleri kullanilmistir. Gemi {izerinde benzer bir¢ok sorun
matematiksel yontemlerin kullanimi ile ¢oziimlenebilir. Bazi gemilerde uygulanan
planli bakim sistemi incelendiginde gemide c¢ogu isin belirli bir rutin igerisinde
gerceklestirildigi gozlemlenmistir. Bakim-tutum islerinin iki liman arasindaki kisitl
zaman diliminde halledilmesi personelin kabiliyeti ve moral durumuna baghdir. Lakin
bu parametrelerden bagimsiz olarak kisith zaman diliminde ambarlarin yiike

yetistirilmesi gibi islerde sayisal yontemler kullanilmas1 verimliligi artiracaktir

Gemi isletme sisteminde, sikdyet prosediirii gelistirilmeli ve personelin sikayette
bulunmasindan otiirli zarar gormeyecegi bir sekilde bu prosediiriin isletilmesi
saglanmalidir. Sikayet prosediirleri denetlemelerde iizerinde ¢ok¢a durulan konularin

basinda gelmektedir.

Deniz Calisma Sozlesmesi’ne gore gemide istihdam edilen personel yeterlilikleri
geminin SMD (Safe Manning Document) sertifikasindaki asgari kosullar1 saglamalidir.
Gemiadamina istihdam hizmeti veren kurumlar sézlesmede belirtildigi sekilde hareket
etmeli ve devletler bu kurumlarin So6zlesme gerekliliklerini  sagladiklarim
denetlemelidir. 18 yasin altindaki gemi adamalarinin ¢alisma sartlari, sozlesme

gerekliliklerine uygun olmalidir.

Gemiadami istihdam sozlesmeleri, denetgiler tarafindan Oncelikli olarak denetlenen
konular igerisinde yer almaktadir. Istihdam sozlesmeleri, Deniz Calisma
Sozlesmesi’ndeki gerekliliklere gore diizenlenmis olmalidir. Gemiadamlarinin maas
O0demelerindeki aksama, gemilerin direkt olarak tutuklanmalarina sebep oldugu

gozlenmistir.
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Gemiadamlarinin yurda doniis islemlerinin gemi isletmesi tarafindan ne sekilde
karsilandig1 istihdam sozlesmelerinde agiklanmalidir. Gemiadami tazminat ve sigorta

sartlar1 istthdam s6zlesmesinde belirtilmelisi gereken diger 6nemli bir konudur.

Gemiadamlarinin ¢alisma saati diizenlemeleri ve kayitlar1 Sozlesme’de belirtilen
kurallara gore yapilmalidir. Calisma saatler; 24 saatlik bir periyotta en fazla 14 saat, 7
giinliik periyotta en fazla 72 saat olacak sekilde diizenlenmelidir. Dinlenme saatleri; 24
saatlik periyotta en az 10 saat, 7 giinlilk periyotta en az 77 saat olacak sekilde
diizenlenmelidir. Dinlenme saatleri ikiden fazla periyoda boliinmemeli, periyotlardan
biri en az alt1 saat uzunlugunda olmali ve ardi ardina iki dinlenme periyodu arasindaki
aralik 14 saati gegmemelidir [34]. 30 dakikanin altindaki ¢ay aralarimin dinlenme saati
olarak kaydedilmeyecegi belirtilmistir. Bu limitlerin disina ¢ikilmasinin tespiti
durumunda gemilere yaptirim uygulanmaktadir. Bu konuda gelistirilen gemi isletme

prosediirii hakkinda gorevli gemi personeline egitim verilmelidir.

Gemilerdeki yasam mabhalli ve dinlenme imkanlar1 denetlemelerde hem dokiimantasyon
hem de fikizi olarak teftis edilen bir konudur. Gemi yoOnetim sistemlerinde yasam
mahalli ve dinlenme imkéanlar1 ile ilgili prosediirler gelistirilmis olmali ve bu
prosediirler gemilerde uygulanmalidir. Gemi isletmesi yillik denetimlerinde gemilerini
bu prosediirlerin saglanip saglanmadigi yoniinde denetlemelidirler. Yasama alanlarinin
havalandirmasi, hijyen sartlari, hasere durumu, ¢amasirhaneler, gemideki huzur ve

eglence imkanlar1 denetlenen 6ncelikli konulardir.

Gemideki kumanyanin miktar1 ve durumu, kullanimi, yemek hizmetleri ile ilgili gemi
yonetim sisteminde Sozlesme gereklerine gore prosediirler gelistirilmeli ve
prosediirlerin uygulandiklarindan i¢ denetimler ile emin olunmalidir. Kuzine ve i¢me
suyunun liman devleti denetlemelerinde iizerinde en c¢ok durulan konularda birisi
oldugu gozlenmistir. Gemide hijyen sartlarini karsilayan yeterli kumanya olmamasi
sebebiyle olusturulmus bir¢ok tutuklama ve kusur kaydi bulunmaktadir. Hazirlanacak
prosediirlerde igme suyu testleri, yemek hazirlama, kuzinede hijyenin korunmasi,

olusabilecek hastaliklar ile ilgili yonlendirmelerin olmas1 gerekmektedir.

Gemide ve karada gemiadamlarina ihtiya¢ duyduklari anda yararlanabilecekleri tibbi

bakim ve tedavi imkanlarinin nasil sunulacagi ile ilgili prosediirler gelistirilmelidir.
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Soézlesme Oncesinde de yapilmakta olan emniyet komitesi toplantilart Deniz Caligma
Soézlesmesi ile daha da 6nemli hale gelmistir. “Is Saghig1 ve Is Emniyeti Komite
Toplantilar1” ile ilgili bir prosediir olusturularak bu prosediiriin gemi isletmelerinin

yonetim sisteme dahil edilmesi denetlemeler i¢in 6nem arz etmektedir.

AMSA verilerinde, denetlemelerin ilk 10 ayinda tutuklanan 14 geminin bayraklarindan
9’u Sozlesmeyi imzalamis olan iilkelere ait, 5’1 imzalamamis olan iilkelere ait oldugu
gorligsmiistiir. Yeterince hazir olmadan S6zlesmeyi imzalamis olan bayrak devletleri bu
tutuklamalar nedeniyle itibar kayb1 yasamislardir. Bu agidan bakildiginda Tiirkiye nin,
hazirlik ¢aligmalarini tamamlamadan Sozlesmeyi imzalamamak ile dogru bir
yaklagimda bulundugu goriilmektedir. Tiirk bayrakli gemilerimizin denetimlerden

aksaksiz gecmesi bayrak itibarimizi daha gili¢lendirecektir.

“Code of Safe Working Pactices — Emniyetli Calisma Uygulamalar1 Kodu” kitab1
gemide i saglig1 ve is emniyeti agisindan ¢ok dnemli bir kaynaktir. Kitabin, tim gemi
personelinin erisimine agik olmasi ve bu kaynak iizerinden egitimler yapilmasi

saglanmalidir.
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EKLER

EK 1. Deniz Calisma Uygunluk Deklarasyonu Ornegi, I Béliim — On Sayfa.

Appendix AS-I
Maritime Labour Convention, 2006
Declaration of Maritime Labour Compliance — Part |
{Note: This Declaration must be attached
o the ship’s Maritime Labour Certificate)
Issued under the authority of: ...l (insert name of competent

aurthority as defined in Article 11, paragraph I(a), of the Convention)
With respect to the provisions of the Maritime Labour Convention, 2006, the fol-

lowing referenced ship:

Name of ship IMO number Gross tonnage

is maintained in accordance with Standard AS5.1.3 of the Convention.

The undersigned declares. on behalf of the abovementioned competent authority, that:

(a)
(b)

(©)

(d)
(e)

A

the provisions of the Maritime Labour Convention are fully embodied in the
national requirements referred to below;

these national requirements are contained in the national provisions referenced
below:; explanations concerning the content of those provisions are provided
where necessary;

the details of any substantial equivalencies under Article VI, paragraphs 3 and 4.
are provided <under the corresponding national requirement listed below> <in
the section provided for this purpose below> (strike out the staternent which is not
applicable);

any exemptions granted by the competent authority in accordance with Title 3
are clearly indicated in the section provided for this purpose below: and

any ship-type specific requirements under national legislation are also referenced
under the requirements concerned.

Minimum age (Regulation 1.1)

Medical certification (Regulation 1.2)

Qualifications of seafarers (Regulation 1.3} ... s
Seafarers’ employment agreements (Regulation 2.1} e

Use of any licensed or certified or regulated private recruitment and placement
service (Regulation T.4) . s s s s s

Hours of work or rest (Regulation 2.3) .t e
Manning levels for the ship (Regulation 2.7} .
Accommodation (Regulation 3.1 s s e
On-board recreational facilities (Regulation 3.1) .
Food and catering (Regulation 3.2) ..ttt s n s s s
Health and safety and accident prevention (Regulation 4.3) i
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EK 2. Deniz Calisma Uygunluk Deklarasyonu Ornegi, I. Boliim — Arka Sayfa.
Maritime Labour Convention, 2006

12.  On-board medical care (Regulation 4.1) ... ereeienreereercere e nree
13. On-board complaint procedures (Regulation 5.1.5) ...
14. Payment of wages (Regulation 2.2) ... sass s s s ssssssssssssnas
Ly [ 11 7 R O N PO S
TS i scadoansamomnsanions piommsandn sspasuaianssskainmnssssna inpsnnt
SIGNATUTE! .....oonccussssanasmassasssassssassannasaassssssassnnnans
Place: s iaennn it
IDACE: -iisivviwasiiimimsniviimi s v A e

(Seal or stamp of the authority,
as appropriate)

Substantial equivalencies
(Note: Strike out the statement which is not applicable)

The following substantial equivalencies, as provided under Article VI, para-
graphs 3 and 4, of the Convention, except where stated above, are noted (insert de-
scription if applicable):

No equivalency has been granted.
NAME: .viiciimiiiimisiiniisissisisisiirsisieasisiss
TS i smasiviirs e ies swaneas hisvaasnane
SIFNANITE: o s et i s o sansass
PISCeS wciain i s e s
DIAe! suniciainiiiaiisiia s i

(Seal or stamp of the authority,
as appropriate)

Exemptions
(Note: Strike out the statement which is not applicable)

The following exemptions granted by the competent authority as provided in
Title 3 of the Convention are noted:

No exemption has been granted.
Name: i insninininmimimnmimi
e o e T
SigNALUTE! ...t
BHRRE oot ioneismemvesnnvmavioss s rovesnsioiissosbassensoaigasios
AR i T e e e S

(Seal or stamp of the authority,
as appropriate)
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EK 3. Deniz Calisma Uygunluk Deklarasyonu Ornegi, I1. Béliim — On Sayfa

Maritime Labour Convention, 2006

Declaration of Maritime Labour Compliance — Part Il

Measures adopted to ensure ongoing compliance between inspections

The following measures have been drawn up by the shipowner, named in the
Maritime Labour Certificate to which this Declaration is attached, to ensure ongoing
compliance between inspections:

(State below the measures drawn up to ensure compliance with each of the items in Part I)
1.  Minimum age (Regulation 1.1) |

4l
o
=
B
=
[¥]
B
E..
=
A
=]
—
A
4]
E
=]
=
[4°]
i
—
-
08
E
2]
(=4
Q
=
—
i
Ly

5. Use of any licensed or certified or regulated private recruitment
and placement service (Regulation 1.4)

10. Food and catering (Regulation 3.2)
11. Health and safety and accident prevention (Regulation 4.3)
12.  On-board medical care (Regulation 4.1)

13. On-board complaint procedures (Regulation 5.1.5)

0O 0o 0o ddodomDn

14. Payment of wages (Regulation 2.2)
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EK 4. Deniz Calisma Uygunluk Deklarasyonu Ornegi — Boliim II — Arka sayfa

Appendix A5-f

I hereby certify that the above measures have been drawn up to ensure ongoing com-
pliance, between inspections, with the requirements listed in Part L.

Name of shipowner: ! ...

D =,

(Stamp or seal of the shipowner!)

The above measures have been reviewed by (insert name of competent authority or
duly recognized organization) and, following inspection of the ship, have been deter-
mined as meeting the purposes set out under Standard AS5.1.3, paragraph 10(b), re-
garding measures to ensure initial and ongoing compliance with the requirements set

out in Part I of this Declaration.

MNAMIE. coiisir i assr s sssasr s as s asssanss s ssamanassees

SIENAtUre: ..o
PLACE. e ree e s e e srnn s
DIALE! et re e sns e e e s s

(Seal or stamp of the authority,
as appropriate)

I Shipowner means the owner of the ship or another organization or person, such as the manager, agent
or bareboat charterer, who has assumed the responsibility for the operation of the ship from the owner and
who, on assuming such responsibility. has agreed to take over the duties and responsibilities imposed on ship-
owners in accordance with this Convention, regardless of whether any other organizations or persons fulfil cer-
tain of the duties or responsibilities on behalf of the shipowner. See Article I11{1)(j) of the Convention.
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EK 5. Deniz Caligma Sertifikasi — I. Sayfa

ApPENDIX AS-1I
Maritime Labour Certificate
(Note: This Certificate shall have a Declaration

of Maritime Labour Compliance attached)

Issued under the provisions of Article V and Title 5 of the
Maritime Labour Convention, 2006
(referred to below as “the Convention™)
under the authority of the Government of:

D bbb R b
(full designation and address of the competent authority or recognized organization

duly authorized under the provisions of the Convention)
Particulars of the ship
Name Of SHIP oot b b s s
Distinctive number Of IEHErS ...
POrt OF TEGISIIY oo s st s s
Date Of TEZISIIY oot b b s
GIOSS TOMNAZE L oottt s st
IMO DUMDET oo bbb bbb sas s s e s
TYPE OF SHUP e e

Name and address of the shipowner? ... s

! For ships covered by the tonnage measurement interim scheme adopted by the IMO, the gross ton-
nage is that which is included in the REMARKS column of the International Tonnage Certificate (1969,
See Article IT(1)(c) of the Convention.

2 Shipowner means the owner of the ship or another organization or person, such as the manager, agent
or bareboat charterer, who has assumed the responsibility for the operation of the ship from the owner and
who, on assuming such responsibility, has agreed to take over the duties and responsibilities imposed on ship-
owners in accordance with this Convention, regardless of whether any other organizations or persons fulfil cer-
tain of the duties or responsibilities on behalf of the shipowner. See Article I1(1)(j) of the Convention.
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EK 6. Deniz Calisma Sertifikasi — II. Sayfa

Appendix AS-If

This is to certify:

1. That this ship has been inspected and verified to be in compliance with the
requirements of the Convention, and the provisions of the attached Declaration of
Maritime Labour Compliance.

2. That the seafarers’ working and living conditions specified in Appendix AS-I
of the Convention were found to correspond to the abovementioned country’s national
requirements implementing the Convention. These national requirements are sum-
marized in the Declaration of Maritime Labour Compliance, Part 1.

This Certificate is valid until subject to inspections in accord-
ance with Standards AS5.1.3 and AS5.1.4 of the Convention.

This Certificate is valid only when the Declaration of Maritime Labour Compliance
issued

Bl iiiiiieisisiiaeinsaes sisssinsassaanssitnnsnseseasatsatataien O ciiiiiniiicinnssssssassnassstssnssanssnantsnsasnaas is attached.
Completion date of the inspection on which this Certificate isbased was ......................
ESANE BT i i s AT TR s aiiininaii i b i o B S A A B A A S e

Signature of the duly authorized official issuing the Certificate

(Seal or stamp of issuing authority. as appropriate)

Endorsements for mandatory intermediate inspection and, if required,
any additional inspection

This is to certify that the ship was inspected in accordance with Standards AS5.1.3
and AS5.1.4 of the Convention and that the seafarers’ working and living conditions
specified in Appendix A5-1 of the Convention were found to correspond to the above-
mentioned country’s national requirements implementing the Convention.

Intermediate inspection: STENOA i sris sanaia s ar st st seaa s s e
(to be completed between the second  (Signature of authorized official)
and third anniversary dates)

Place ......... -

Date
(Seal or stamp of the authority,
as appropriate)

Additional endorsements (if required)

This is to certify that the ship was the subject of an additional inspection for the
purpose of verifying that the ship continued to be in compliance with the national re-
quirements implementing the Convention, as required by Standard A3.1, paragraph 3,
of the Convention (re-registration or substantial alteration of accommodation) or for
other reasons.

Additional inspection: T U U OO
(if required) (Signature of authorized official)

(Seal or stamp of the authority.
as appropriate)

Additional inspection: SEREeE - R R R R
(if required) (Signature of authorized official)
PRRCE - oovuiisiisiin e maimin s s s & S i s S B e i S i
| .

(Seal or stamp of the authority.
as appropriate)

Additional inspection: SRR i o S S R R R T b
(if required) (Signature of authorized official)
Place ..

IDALE ..vccereeccrssarnseassssserssetrssasensserssscessseossasesssasersees
(Seal or stamp of the authority.
as appropriate)
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Ek 7. Gegici Deniz Calisma Sertifikasi

Maritime Labour Convention, 2006

Interim Maritime Labour Certificate

Issued under the provisions of Article V and Title 5 of the
Maritime Labour Convention, 2006
(referred to below as “the Convention™)
under the authority of the Government of:

Bl b bbb bk S h bbb b

(full designation and address of the competent authority or recognized organization
duly authorized under the provisions of the Convention)

Particulars of the ship
Name Of SHIP o s
Distinctive numMber O [ETETS .o s s s
POt OF TEEISIIY it s b s b b
DAte OF TEZISLIY .orriiiieiiinsis i s b s b B bR s
GTOSS LOMMADZE | .ottt e e £ttt et e
IIMIO DUITIDET 1ttt b s b8 b b
TYPE OF SHP e b e bbb e e s b sb s s

Name and address of the ShipOWNer 2 ... .t

This is to certify, for the purposes of Standard AS5.1.3, paragraph 7. of the Convention,

that:

(a) this ship has been inspected. as far as reasonable and practicable, for the matters
listed in Appendix A5-1 to the Convention, taking into account verification of
items under (b). (c) and (d) below:

(b) the shipowner has demonstrated to the competent authority or recognized organ-
ization that the ship has adequate procedures to comply with the Convention:

(c) the master is familiar with the requirements of the Convention and the responsi-
bilities for implementation: and

(d) relevant information has been submitted to the competent authority or recog-
nized organization to produce a Declaration of Maritime Labour Compliance.

! For ships covered by the tonnage measurement interim scheme adopted by the IMO, the gross ton-
nage is that which is included in the REMARKS column of the International Tonnage Certificate (1969).
See Article 11(1)(c) of the Convention.

% Shipowner means the owner of the ship or another organization or person, such as the manager, agent
or bareboat charterer, who has assumed the responsibility for the operation of the ship from the owner and
who, on assuming such responsibility, has agreed to take over the duties and responsibilities imposed on ship-
owners in accordance with this Convention, regardless of whether any other organizations or persons fulfil cer-
tain of the duties or responsibilities on behalf of the shipowner. See Article I1(1)(j) of the Convention.
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Ek 8. Ornek Calisma Diizeni Tablosu

ANNEXT

Table of Shipboard Working Arrangements

Name of Ship: Flag of Ship: _ Marshall Islands IMO Number: Last Updated: ( Jof( )pages

The minimum hours of rest are applicable in accordance with Maritime Regulations (MI-108) §7.51 issued in conformity with the ILO Maritime Labour Convention. 2006. and
with any applicable collective agreement registered or authorized in accordance with that Convention and with the International Convention on Standards of Training. Certification
and Watchkeeping for Seafarers, 1978, as amended. (STCW Convention)

Minimum Hours of Rest:

Other Requirements

Minimmm Hours of Rest shall not be less than: (i) 10 hours in any 24-hour period: and (ii) 77 hours in any 7-day period.

Position / Rank®

Scheduled Daily Work Hours
at Sea

Scheduled Daily Work Hours
in Por

t

Comments

Total Daily
Rest Hours

Non- Non- At Sea In Port
Watchkeeping Watchkeeping Watchkeeping Watchkeeping
(from — to) Duties (from — to) Duties

(from — to)"'

(from — lu)!

Signature of Master:

Safe Manning Certificate or the Staticn Bill

1 Terminology used should be the same as listed in other d such as the Mins

2 For watchkeeping p L the section may be used to indicate anticipated hours that may be devoted to unscheduled work, and any such hours should be included when recording the

total daily rest hours column.

Rev. 11/13 Sofo6 7-051-2
Fepublic of the Marshall Islands
Ek 9. Ornek Calisma Saatleri Kaydi
ANNEX IT
Records of Hours of Rest
(MLC, 2006)
Mame of Ship: TMO Number Flag of Ship: _Marshall Tslands
Seafarer (full name): Position / Ranls
Month and Year: Watchkeeper Ves Mo
Please mark periods of rest with an “X", or using a continuous line or arow:
Hours
o of 2 oz o ofs  ofs 7 ooz ofe  afe ot 1z s 1 s s a7 s 1le 2o 2t 22 if;:‘] Comments
Date period
T agres that this record is an accurate reflection of the hours of rest of the seafarer concerned.
Name / Signature of Master or Antl d Persen: Signature of Seafarer:
Date
A copy of this record is to be given to the ssafirer. This form is subject to and vnder ch Mblished by the Republic of the Marshall Islands
Rev. 11/13 6ofo6 7-051-2

Republic of the Marshall Tslands



Ek 10. Ornek HAZOP Formu.
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Rehber Kelime

Sapma

Muhtemel
Sebep

Sonucg

Muhtemel
Tedbirler

Yorumlar

ne veya hicbiri

daha fazla

daha az

yam sira

tersi

harici

EK 11. Uzman Gériisii I¢in Anket Forumu

Departman Giiverte
Konu Korsan Bilgesinde Demirleme — Samarinda Demir Sahasinda Demirde Yikleme — 1 Hafta

Risk Sebep Sonug Hasar Biiyikligi Tedbir
Korsan bolgede demirin funda | Risklerin sebepleri | Sonuclari nelerdir ? | Hasar buyiikligii nedir ? | Almabilecek tedbirler

edilmesinden vira edil

Imesine kadar ki

siirecte olusabilecek riskler nelerdir ?

nelerdir ?

nelerdir ?




EK 12. FMEA Uygulama Formu
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I SAMARINDA - DEMIRDE YUKLEME RISKLERININ FMEA ILE DEGERLENDIRILMEST

o Boog

:

E E 5] E
R T tEERE _ ETIERE
N Teapit Edilen Riskler i } = | = Tespit Edilen Tedbirler ] }3 ==
| =S=2 [ Ly B
= £
=3 =
Hinezlls, keranld:, trer widenu, yaaleema, - " T
1 ks, rebio, sk . e foagenma A 4TINS L] 1 I georalik; ik sknelenin waklymalan yorinde wanlmalen 3 44721 1
o |opemvyon nmnda kavema, cipeme wbabivie . f f Calias parncen! dildanti ko semali, kuenlo boys ik sdilen bitimiends N . .
< |ynlemma < butuematy Kigivel koruyocs ekipmasnian kullsnmalsBant, sidiven vi)
. T g T PR o Talean, e
3 | Zimcir kusmanc yoednd kontrol sderken denize Sipme| 3872983346 | 1 1 sarkibmamnans | Can simidi koollsmsma Banr clmalsder. Alan engall 2 ! 1
semiz ve b i clupral
4 | Exipran snnlanman wounnda yealnma 2,445489743 2 1 Ekzpenanin kollanslmadan énce kool sdilenast ERil kigh span oallesamals © Stf 3 i 1
Zigcinn, lntenyolene splak, hantoriden
5 [icurmstenass sonan Smda edilichoen Junumoy amr ve 2 1 1 Dors konsyues melbusinn kollandma, (Géshik) 2 1 1
pas Seard giz ve beden
& | Zintir kesitmesinden Stid yanlanma H 2 1 lrgat doerindeli sincirin hareketing Kunstlayan énleyici botimler 3 2 1
T |os ek Garpenan 2 1 1 |G lexymads wygpen pakilde izole ediilmiy olmalsder F] 1 1
5 | " 2 3 2 Deener vardivanes onem poueriimnt; Fader ve durbin il pochem vapilman 2 3 2
9 o o § 2 1 1 i kcaymads oygon pekilde izobe edilmiy olmalsder. 2 1 1
10 | Denize yag, yakat szzentiny 2 3 2 Daemir vardiyanes dnam poscwilmai; Pade ve Siebdn ile piclem vapalman 2 3 2

Vidzwr lrwynilere baflanen haluiins dnizin donamuona

g [0 0k e g v v st sbabile ypoeank] | ovssess | 5 | 1
kopemass, b kopena seticerinde civannds bulunn :

mmalzeme ve personele afer haser vermesi

Vardiyacilann sénkli kontrol etmeleri yéetase symnlman

12 | Sevilmmani seticeninde malseme hasan v penonel 4 5 3 Strekli ghocitik 4 5 3
yalenman
Krwyn kapealannin dikkandz ioollanims veys Sdymend

13 i 1 v ' 5 4 1 Stenicti phocitik 5 4 1

14 Slimels Sk gicen g 4 1 1 Personali vormadan fyice Sislendirip péndermals 4 1 1
yaralmman.

5 [N TG T SV s s | 4 | 3| 10 |siet boewl, Bitg Kapun ishdem ek 4 s | 4
Kormwir tozandan dried panonslde nedn yolu v cilt & . "

14 ratnazieil 4 1 3 2 s Penonalin kijial kovocs skepenanienes lnufliemasen: jlemak 4 1 3

" : iein 2 : + 5 f f o Peronalin amber mecwmalannds dolaymalane engellemak, vardevels donstma, c i :
MpSebivat ik It oy b eenedvet kemerl tioma Bitd emedyet tedbirlenied imadan faliptermamak
lmwummmmm

1§ | vasuklsfina Sikioe sdlmemeni ve ambar kapafaran 3 4 1 2 8§ |Emniyvet ile pooevii zabitin ionind almaden iplem yapulmamaiihy, 3 4 1
Cami ile yioer krwyn ranns saronlan qeermibilenn e .2 .

v

1w ol etk 1 ] 1 5 ‘wdivacilenn piekli keawro! smalen véerdeds wranlman 1 3 1

Viaoer kowym, emberler emenda jiding edilisken hals
i i ot 3 4 2 4 Suirekli phocitik 3 4 2

| Joemeni, in yaralsnman
=y s i BT ma

21 | yepulemarman neticesinde ohspan Rurnaslik ve rehin 4 4 1 2 1SPS kapsarranda kimlik koatrold ve ik denetimi 4 4 1
alma olryln

a . i v 4 1 1 4 | Garnicls onbemberia slsnenast v pemasdeminsis Uvanlma 4 1 1
| Dotz vt boyenca gueade yaamak Ganarmaa kamn|
isilein bealema igin pivweds stey yakmalen v bo

23 faengd vkt tmklneun dowinds vaya acil dorom H 5 5 2 10 |Emnayet ile géowiti abiten ionent almaden dlem vapelmammalidy, 5 H 5
| ivmernsde moton yakat taminess alshenduends

| |raiematen
TSk baltkys (dkoalenn peredeie kg teed

2 tajlanmalan ve boalen kontrol stmeden makine 1 3 1 3 n By ve kg tarefve haluler ve pemi gevien: kontrol edtlmedes proviva 4 3 1

of vapiiman i Banr v baglanmaralidir.

_Fpumln

Halas doromm koetrol adilmeden making peovasen
25 | vapuiman naticenings halas kopemans, srpas snzms, 2 3 1 2
Ralatin parvaneye dolanmman

[Biag ve kag canve halarher ve geemd grvresd koneol ediimeden provaya
baglenmaralidy.

Cemit pvwtminde kil yada yioe lmm pEmpeni
var iken provn yapabeman neticesinde malseme hasn

[Emniyet il porevii zabitin inini almadan iglem yaprlmematider,

Do kaptaciann, istibdam edilmaleried saflamak Japtactin efitmek

b |memw 5 ] H 3

Do kapeaslann iibdan calmaleried taflarmak, kapuntan eficmak

.
+ "Insan saglig hasan, maddi hasar ve gevre hasan”
biyiikliklerini 1 ve 5 arasinda puanlayimz.

J

~

+ 1 ve 5 aras1 degerlenin karsihklan igin hilcre
agiklamasina bakimz.

+ On Risk Onem Derecesi renk kodu olarak
atanmigtr.

+ Risk faktoril orta veya tistii gikarsa (san, turuncu
veya kirnuzi) ilave tedbirler alinmalidir. Onem

€€

devamh
kesbul
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L. BOLUM

1- “SAGLIK KRITERI” - her satirda sadece bir “X" isareti olmalidir.

158

Asagidaki Kriter, “Saglik Kriterine™ Gére Daha Onemli ise “Saghk Kriteri”, Asagidaki Kritere Gare Daha Onemli ise
Satzdaki kriter, i i, — “Sat” Sagh Saplik’ “Eaplk” Sapi
- riter, e feens kriteri kriteni derteri
feriter, “Sajlic Sakl Sajl kriter, forste,
7 o “Saglik 4 atudake satrdali satirdaii saturdaic
Kriter: s Ann Krter"oe Ars A Kiteni ne An “Sallk saturdaloi An An Ars An
Kriteri"oe i 2 ferstere goce kritere kritere gode kritere e
pive Duerds e Dapurds Dagurds geee Doberds | Kiciteri'ne e e | Debede Birc Thugerds Dgurda Kl Datesia it
Kesinlible | ®=* | Kovedi | &=t i Osesnli | Biraz | ®*= | ileEsit Esit et Gl e Banmi . toamti | Kesinlible
i S Oleiukga ; Gits Daha Oldukga Ditzeyde Oremli
emli 2 3 Daha T Cmemde "
Cmemli Cmemli Cmamli Oramli
Omentli Omemli e ' tenit
Lmsiyet
alie
Covre
Etkisi
Dk
Maliyer
Gavenlik
friry
Veterilih
Prusiith
2- “EMNIYET KRITERI” - her satirda sadece bir “X” isareti olmalidr.
Asagidaki Kriter, “Emniyet Kriterine” Gére Daha Onemli ise “Emniyet Kriteri”, Asagidaki Kritere Gore Daha Onemli ise
- Saurdali - Saturdaki “Emniyet” - R -
Saturdald I, Satudal ke, Satrdad “Emniyet Kriteri Emf"”f‘ :: E““"_ y_"
]"‘m_" “Emniyet ""t“_’ “Emniyet aiter, = kriteri, satdaki Joriterd md:d fiterd
.E_m"fm Arm Kriterine A .E].nm.w Am | Kriteri™n | am “Enniyet saturdali Ara kritere A stndels A k:“m _ Arm mma]i‘
Kriteri®ne | o e Deperde | KTIteR” | pge egtre | Deimrde | Kuierine titerile | Degerds gire I Deerde P eg:;? Daperds | FAETE EOTE
o 0 0 5 o o 0 0 5 0 uvvetli il
“ EM;M Osemli | Ryvertj | Oeesl O;;“'k‘; Ol | Bipgz | Ol | g pe Egir | | Bira | o Olz; Oneli Cocnt | Kesinlikle
esiniikie uKca a DiE: i
5 Ditzeyde - Daha Onemde Onemde Daha ) Mizeyde Onemli
Onemli Onemli . Onemii Onemli
Cnemli Onemli Onemii
Saghk
Kalite
Cevre
Etkisi
Dilsiik
Maliyet
Gilvenlik
Agusindan
Yeterlilik
Pratiklik
3- “KALITE KRITERI” - her satirda sadece bir “X" isareti olmalidir.
Asagidaki Kriter, “Kalite Kriterine” Gsre Daha Cnemli ise “Kalite Kriteri”, Asagidaki Kritere Géire Daha Cnemli ise
Satirdaly Satwdaks i 3 - Xala
Satuwdaks i Satirdala i s Balite * Kalite ™ o * Kalite ™
kriter, - Teraer, s Reritesi Reritert. leriteri Krieert
Kaliie = Halite rites, i
“Halite Ass Kriteri ne As - Asa Kriteri™n Asa “Kalite Asa e A M Az e Aas A
Rrter™e | Depude pire Daterts | BT | e | gt | Dot | Srterton Deberdn P | et | T | nge "T Dty | e RS
e Oeamli [ L [ Oaami el | BIE | gt v duens | Kiwvetli | os | Kesinlible
Kasindibh Kunvverlt o Biraz ile Esit Oldukga
exinlikle P dukga e Daha Drzeyde Cremnli
Chremli % Cmemli Omamli Cmemli Cmamii
Chemli Cremli
Sahk
Ermnlver
Cevre
Etkisi
Digiik
Alaliyet
Giivenbik
Aguundan
Yrirrhlik

Pratikik
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4- “CEVRE ETKISI KRITERI”- her satirda sadece bir X" isareti olmalidir.

Agsaghdaki Kriter, “Cevre Etkisi Kriteri™'ne Gire Daha Onemli ise

“Cevre Etkisi Kriteri”, Azagidaki Kritere Gire Daha Onemli ise

I Sadila B o
. evre = Cerre” Py
Banrdaii Saterdaki i T i Cevee Cevee’
teviner, eriter, < 2 oty loriter} Terieeri Serirerd
ors i ori
“Ceire “Cevre - saturdals satirdala satwdala
o An i An Kriteri"n An =“Cevre An T An An A ’
Mriteroe | te Eriterln | ¢ egore | Dubsrde | Roriserivae Dubede | I | apeds | R g, L
Omemli e8| G | poo | Osemli ile Egir Onemii | BT | e gose Cmemis Gams | Kesinlikle
Oldubga ) - Dah Qldukga e
) 2 Daha Chemde !
Cmamli Chemli : Crtemli Omemli
Cnemly Chemly
Saghk
Empivet
Kaliee
Trifgilke
Malivet
Gifvenlik W
Agumdan
Yeterlilik
Prarikiil

5- “DUSUK MALIYET KRITERI” — her satirda sadece bir “X” isareti olmalidur.

Asagidaki Kriter, “Diisiik Maliyet Kriterine” Gore Daha Onemli ise

“Diigiik Maliyet Kriteri”, Asagidaki Kritere Gore Daha Onemli ise

Satrdaki Sanrdaki Maliy Alaliy
Satirdaki Saturdaki " “ Maliyet” “Maliyet” “Maliyet” “Maliyet”
f faiter, i iter, Saturdaki “ Maliyet” viert o it v
iteri iteri iteri criteri
kriter, “Malivet Kriter, “Maliyet iter, Kriteri, Keriteri kriteri
“Maliyet L “Maliyet L satirdaki satsrdald satirdaki saterdaki
Y Am Kriteri"ne Ar : A | Kriteri™n | an “Maliyet satirdal Ar | e g A An Jritere g6 Az
Criteri™ dteri™ ere gite i fere gire o
Kriteri™ne | pirge gire Degerde | KA | it | egire | Debde | Kiterue kiiter fle | Degesde B Dagate | FEE | pooge & | o= ritere gore
bre O s ege | o Ons et | BTG ; Gre s | Kuwwvetli | 6., | Kesinlikle
E L I T & Onli | Birgz | Ol | g gy Esi el Onali g Onesl Oneml
Kesinliki Old St y Olduk 2 ;
estiinie ~ lukga ; Daha ca Diizeyde Onemii
- Diizeyde A Daha Onemde Onemde . L .
Onemli ) i Onemli i Onemii Onemli Onemli
Onemli Onemii

Saglik

Emniyet

Kalite

Cevre
Etkisi

Giivenlik
Agsmdan
Yeterdilik

Pratiklik

6- “GUVENLIK ACISINDAN YETERLILIK KRITERI” - her satirda sadece bir “X” isareti olmalidur.

Onemli ise

Asagidaki Kriter, “Giivenlik A¢isindan Yeterlilik Kriterine” Gére Daha

“Giivenlik Actsindan Yeterlilik Kriteri”, Asagidaki Kritere Gdre Daha

Onemli ise

Satirdali Satirdaki D .
Satirdaki e, Satindaki e, cotnies . el ‘Givenlik’ e Givenlik
kriter, O Titer, e - kriterd Keriteri Kriteri Kriteri
Giivenlik ‘Givenlik friter, Kriteri,
“Giivenlik - “Giivenlik . satirdaki satirdaki satudaki satirdaki
o A Kriteri"ne Ara . A Kriteri™n Ara “Giivenlik satidaki Ara itere o Ara ] A etere 26 An B
Kriter™0e | prte gore Dezerde | KO | pie | cgmre | Deferie | Roviteriae terile | Detemde | o | Degede | P | D | g“;' Dasergs | Litere gore
tre 6 . tre . i | Bire Gre Kuvvetli Kesinlikle
B Onemli | gyt Omemli & Onemli Biraz Onemli ile Esit Onemli Omemli & Omemli Omemli
Kesinlik] Olduk it ; Olduk 5
esiniikie ~ ca ; Daha ca Diizeyde Onemli
) ) Diizeyde X Daha Onemde Oremde ] ; .
Onemli B i Cnemli . i Onemli Onemli Onemli
Onemli Onemli

Saghk

Emniyet

Kalite

Cevre
Etkisi

Dilsik
Maliyet

Pratiklik
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7- “PRATIKLIK KRITERI” - her satirda sadece bir “X” isareti olmalidur.

P e e . 5 . “Pratiklik Kriteri”, Asagidaki Kritere Gére Daha Onemli ise
Asagidaki Kriter, “Pratiklik Kriterine” Gére Daha Onemli ise » A50g]
Satrdaki Satidad “Pratiklik .
S““_’dm kriter, Saurdald Kriter, Saturdaki “Pratiklik * kriteri “Pratiklik et P"f'k"_L
T“’:‘;& “Pratiklik ":"'Ejk “Pratiklik iter, * kriterd, satirdaki » riteri B 1":;
f'_ An Kriteri"ne Ar T’“l A Kriteri"ne Ara “Pratildik saturdaki A kritere A saturdald i N Ara s B
K"‘f" % | Dazarde gie | Depmae | KTHOTRE | o e Degerds | Kriterine kriterile | Defmde gire | Defrde | pritere pore | Deferde K::\:i:? Deferds mm.[ef.:;
Em, Onemli | grvgrl; | Onemli gore Onemli Biraz Onemli ile Egit Egit Onemli Biraz Onemli Oldukga Onemli Onemli | Kesinlikle
Kesinlikle Oldukga i i Diizeyde Onemii
— Diizeyde _— Daha Onemde Onemde Daha Onemii )
Onemli B Onemli ) B Cnemli
Onemli Onemli Onemli
Saghk
Emniyet
Kalite
Cevre
Etkisi
Diisik
Maliyet
Giivenlik
Agsmdan
Yeteriilik
II- BOLUM
Tablo Satularinda Yer Alan Her Bir Tedbirin “SAGLIK KRITERI ne Uygunlugunu Belirtiniz. Ne kadar saghkli?
9
2 3 4 s 5 7 s
1 Cok
Saghksiz Ara Ara Ara Ara Ara Ara Ara Saghki
deger | deger | deger | deger | deger | deger | deger | ToB "

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarina Kamera Sistemi
Kurma

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Sensorlu Aydmlatma
Sistemi Kurma

Jiletli Tel Donatilmasi

Vardiyaci Sayisin Artirma

Silahli Muhafiz Tutma

Storlara Alarm Sistemi Kurma

Demir Locasmma Kilit Vurma, Gemin Tiim Giris Noktalarmm
Kontrolii, Tiim Kapilarm Kilitlenmesi

Tablo Satirlarmda Yer Alan Her Bir Tedbirin “EMNIYET KRITERFP”ne Uygunlugunu Belittiniz. Ne kadar Emniyetli?

2 3
1
Ara Ama
Emniyetsiz . .
deger | deger

4 5
Ara Am
deger deger

Ara
deger

Ara
deger

deger

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Girig Noktalarina Kamera Sistemi
Kurma

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Girig Noktalarina Sensorlu Aydinlatma
Sistemi Kurma

Jiletli Tel Donatilmast

Vardiyaci Sayism1 Artirma

Silahh Muhafiz Tutma

Storlara Alarm Sistemi Kurma

Demir Locasia Kilit Vurma, Gemin Tilm Girig Noktalarinm
Kontrolii, Tiim Kapilarin Kilitlenmesi




161

Tablo Satirlarmda Yer Alan Her Bir Tedbirin “K4LITE KRITERI ne Uygunlugunu Belirtiniz. Ne kadar Kaliteli?

1 2 3 4 5 6 7 8 9
Ara Ara Ara Ara Ara Ara Ara {aliteli
Kalitelisiz Cok Kaliteli
deger | deger deger deger | deger | deger | deger

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarina Kamera Sistemi
Kurma

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Sensorlu
Aydmlatma Sistemi Kurma

Jiletli Tel Donatilmas1

Vardiyaci Sayisim Artirma

Silahhh Muhafiz Tutma

Storlara Alarm Sistemi Kurma

Demir Locasma Kilit Vurma, Gemin Tiim Giris Noktalarimm
Kontrolii, Tiim Kapilarm Kilitlenmesi

Tablo Satirlarmda Yer Alan Her Bir Tedbirin “CEVRE ETKIST KRITERFne Uygunlugunu Belirtiniz. Ne kadar Cevre Dostu?

1 H 3 4 5 [ 7 8 [
Cevreye Ara Ara Ara Arg Am Ara Ara Cok
Zararh defer | deder deger defer | defer | defer | defer | Cevreci

Tiim Gliverteye ve Muhtemel Giriy Noktalarma Kamera Sistemi Kurma

Tiim Gliverteye ve Muhtemel Giriy Noktalarma Sensorlu Aydinlatma
Sistemi Kurma

Jiletli Tel Donatilmas:

Vardiyaa Sayisum Arhrma

Silahh Muhafiz Tutina

Storlara Alarm Sistemi Kurma

Demir Locasma Kilit Virma, Gemin Tiim Girig Noktalariin Kontrolii,
Tiim Kapilann Kilitlenmesi

Tablo Satirlarinda Yer Alan Her Bir Tedbirin “DUSUK MALIYET KRITERF " ne Uygunlugunu Belirtiniz. Maliyeti
ne kadar uygun ?

9
1
2 4 5 6 7 8 Maliyeti
Maliyeti ;
o Ara Ara Ara Ara Ara Ara Ara Cok
Hic Uygun )
s, deger | deger deger deger | deger | deger | defer Uygun
Degil =

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Kamera Sistemi

Kurma

Tim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Sensorlu

Aydinlatma Sistemi Kurma

Jiletli Tel Donatilmasi

Vardiyaci Sayisim Artirma

Silahhh Muhafiz Tutma

Storlara Alarm Sistemi Kurma

IPemir Locasma Kilit Vurma, Gemin Tiim Giris Noktalarmm

Kontrolii, Tiim Kapilarn Kilitlenmesi
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Tablo Satirlarinda Yer Alan Her Bir Tedbirin “GUVENLIK ACISINDAN YETERLILIK KRITERF*ne Uygunlugunu Belirtiniz.

Giivenligi ne kadar yeterli?

9
. 2 3 4 5 ] 7 8
Cok
_ An | An | Am | Am | Am | Ae | Am|
Yetersiz Yeterli
defer | defer | deger deger | deger | defer | deger

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Kamera Sistemi
Kurma

Tiim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Sensorlu
Aydinlatma Sistemi Kurma

Jiletli Tel Donatilmasi

Vardiyaci Sayisim Artirma

Silahli Muhafiz Tutma

Storlara Alarm Sistemi Kurma

Demir Locasmna Kilit Vurma, Gemin Tim Giris Noktalarmm
Kontrolii, Tiim Kapilarm Kilitlenmesi

Tablo Satirlarinda Yer Alan Her Bir Tedbirin “PRATIKLIK KRITERI " ne Uygunlugunu Belirtiniz. Kurnlumu,
uygulamasi ne kadar pratik ?

0
1 2 3 4 5 [ 7 i
. N A Cok
Pratik Ara Ara Ara Ara Ara Ara Ara .
. Pratik
Degil deger | deger deger deger | deger | deger | deger

Tim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Kamera Sistemi

Kurma

Tim Giiverteye ve Muhtemel Giris Noktalarma Sensorlu

Aydinlatma Sistemi Kurma

Jiletli Tel Donatilmas:

Vardiyaci Sayisim Artirma

Silahh Muhafiz Tutma

Storlara Alarm Sistemi Kurma

Demir Locasma Kilit Vurma, Gemin Tim Giris Noktalarmmm

Kontrolii, Tiim Kapilarm Kilitlenmesi
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EK 14. Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

Normalize Edilmis
Matris

EK 15. Her Bir Kriter I¢in Alimabilecek Tedbirlerin Degerlendirilme Matrisi

0,16

0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1418
0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 0,0994
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1496
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1497
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1461
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1535
TOPLAM | 1,00

0,15

0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,1232
0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,1158
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1458
0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,1669
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1487
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1481
TOPLAM | 1,00
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0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1439
0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1404
0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,1143
0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1382
0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,1569
0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,1609
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1454
TOPLAM | 1,00

0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1542
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1548
0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,0903
0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,1639
0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,16 0,1573
0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1395
0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1399
TOPLAM | 1,00

0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,0792
0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,0932
0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1408
0,22 0,22 0,22 0,22 0,22 0,22 0,22 0,2223
0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,08 0,0834
0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,09 0,0937
0,29 0,29 0,29 0,29 0,29 0,29 0,29 0,2873
TOPLAM | 1,00




Giivenlik
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0,14
0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,1271
0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,13 0,1340
0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1368
0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,17 0,1739
0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,14 0,1410
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1456

TOPLAM | 1,00

Pratiklik

0,11
0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,1115
0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,11 0,1137
0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,18 0,1817
0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,15 0,1497
0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,12 0,1222
0,21 0,21 0,21 0,21 0,21 0,21 0,21 0,2150

TOPLAM | 1,00

EK 16. Sonu¢ Matrisi

Kriteler

Kriterlerin Onem Derecesi 0,3127 | 0,2199 | 0,0745 | 0,1282 | 0,0625 | 0,1455 | 0,0568

Kamera Sistemi Kurma 0,1598 | 0,1514 | 0,1439 | 0,1542 | 0,0792 | 0,1415 | 0,1063 |0,1453
Sensorlu Aydmnlatma Sistemi | 14101 1232 | 0,1404 | 0,1548 | 00932 | 01271 | 0.1115 |0,1324
Kurma

Jiletli Tel Donatilmast 0,0994 | 0,1158 | 0,1143 | 0,0903 | 0,1408 | 0,1340 | 0,1137 |0,1114
Vardiyaci Sayisinin Artirillmast | 0,1496 | 0,1458 | 0,1382 | 0,1639 | 0,2223 0,1368 0,1817 |0,1543
Silahli Muhafiz Tutma 0,1497 | 0,1669 | 0,1569 | 0,1573 | 0,0834 | 0,1739 | 0,1497 |0,1544
Storlara Alarm Sistemi Kurma | 0,1461 | 0,1487 | 0,1609 | 0,1395 | 0,0937 | 0,1410 | 0,1222 |0,1416
Demir Logasina Kilit 0,1535 | 0,1481 | 0,1454 | 0,1399 | 0,2873 0,1456 0,2150 |0,1607
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