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Oz

Uluslararasi ticarete ¢ogunlukla tercih edilen denizyolu tagimaciliginin en 6nemli aktorleri
gemilerdir. Denizyolu tagimaciligi faaliyetlerin aksamamasi ve siirdiiriilebilir deniz tagimaciligi i¢in
tehlikeli ¢calisma ortaminin oldugu gemilerde, is gilivenligi ilkelerine uyulmasi ve is kazalarinin analiz
edilmesi hayati 6nem tagimaktadir. Bu kapsamda ¢aligmanin amaci, ticaret gemilerinde meydana gelen
is kazalarimin nedenlerinin analiz edilmesi ve gemi tiirlerine gore is kazalarmin incelenmesidir. Bu
amaca yonelik olarak da gemilerde calisan kaptan, bas miihendis ve gemi igletmelerinin emniyet ve
kalite departmanlarinin yoneticilerinden anket teknigi ile elde edilen veriler, ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden AHP, TOPSIS ve MOORA yontemleri ile analiz edilmistir. Arastirma sonucunda is
kazasi sebepleri arasinda en yiiksek ii¢ kaza nedeninin; ISM kodu gerekliliklerine uymama, yonetim
yetersizligi ve makine-ekipman arizasi kaynakli kazalar oldugu ve en diisiik {i¢ kaza tiiriiniin ise yiik
operasyon kaynakli, calisma ortaminin fiziki kosullari ve meteorolojik kosullar oldugu sonucuna
vartlmigtir. Gergeklestirilen TOPSIS ve MOORA analizlerinde en riskli gemi tiirii Ro-Ro gemisi olarak
bulunurken, AHP yontemi ile gergeklestirilen analizde en riskli gemi tliriintin sivi dokme yiik gemisi

oldugu bulunmustur.
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Analysis of Work Accidents Occurig on Ships with Multi-Criteria Decision-
Making Methods

Abstract

The most important actors of maritime transportation, which is mostly preferred to international
trade, are ships. Maritime transportation It is vital to comply with the principles of occupational safety
and to analyze occupational accidents on ships where there is a dangerous working environment for non-
disruption of activities and sustainable maritime transportation. In this study, the purpose of the study is
to analyze the causes of occupational accidents occurring on merchant ships and to examine
occupational accidents according to the types of ships. For this purpose, the data obtained by survey
technique from the captain, chief engineer and managers of the safety and quality departments of the
ship operators working on the ships were analyzed by AHP, TOPSIS and MOORA methods, which are
multi-criteria decision-making methods. Among the causes of occupational accidents as a result of
research, the most high-end accident, the cause of; Failure to comply with ISM code requirements,
management failure and machinery and equipment malfunction and the lowest was obtained from three
types of accident, due to load and operation, the physical conditions of the work environment and
meteorological conditions concluded that there are. In the TOPSIS and MOORA analyses performed,
the most risky type of ship was found to be a Ro-Ro Ship, while the most risky type of ship was found
to be a liquid bulk cargo ship in the analysis performed by the AHP method. Since there has not been a
method in the literature that uses the causes of work accidents on ships and three different multi-criteria

decisional techniques together before, it is thought that the study will contribute to the field of literature.

Keywords: Maritime, Ships, Work Accident , AHP, MOORA, TOPSIS.

1. Giris

Diinya’da temel olarak dort tasimacilik tiirii vardir. Bunlar havayolu tasimacilig,
karayolu tasimaciligi, demiryolu tasimacilii ve denizyolu tagimacilifidir. Taginmak istenen
yiuk bircok acidan degerlendirilerek tasima yollar1 arasinda se¢im yapilmaktadir. Kiiresel
ekonomide biiyiik bir oranda denizyolu tasimaciligi tercih edilmektedir (Ozdemir , 2016). Artan
arz talep iligkileri ve deniz tasimaciliinin diger tasimacilik sekillerine kiyasla daha avantajli
olmasi, sektordeki istihdam oranimin da artmasina neden olmustur. Denizyolu tagimacilig
sektoriinde, yiiklerin belirlenmis olan teslim siireleri ve yapilan sdzlesmeler, tasiyanlar ve
dolayisiyla personelleri iizerinde bir baski olusturmaktadir. Bu gibi sebeplerle de denizcilik

sektoriinde bazen is giivenligine yeterli dnem verilmemekte, hatta is giivenligi onlemleri
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aksatilmakta ve bunun sonucunda da bir¢ok ramak kala olay veya is kazasi meydana
gelmektedir (Viran & Barlas, 2018). Gergeklesen is kazalar1 ¢alisanlar agisindan maddi, fiziki
ve psikososyal kayiplara neden olurken, isverenler agisindan saglik harcamalar1 ve tazminat
O0demeleri gibi maddi kayiplara is aksamalarina neden olmaktadir (Nam, 2019). Meydana gelen
is kazalarmin biiylik bir kisminin insan kaynakli oldugu goéz oniinde bulunduruldugunda
gerceklestirilen yasal diizenlemeler ve kurum bazli diizenlemelerin yaninda giivenlik kiiltiirii
olusturulmasinin kazalarin 6nlenmesi i¢in elzem bir durum oldugu diistiniilmektedir (Akalp &
Yamankaradeniz, 2013). Kazalarin kok nedeni arastirildiginda ¢ogunlukla kaza sebebi olarak
egitimsizlik ve calisanlarin gerekli giivenlik kiiltiiriine sahip olmadigindan kaynaklandigi
goriilmektedir. Bu sebeple kazalarin meydana gelme sebeplerinin anlasilabilmesi ve
Onlenebilmesi agisindan calisanlarin giivenlik kiiltiirii seviyelerinin bilinmesi 6nemli bir
etkendir. Bu calismanin amaci, gemilerde meydana gelen is kazalarinin nedenlerinin
incelenmesi ve gemi tiirlerine gore kaza nedenlerinin karsilastirilmasidir. Belirlenen
alternatifler ve kriterlerin bir arada kullanilmasiyla yapilacak degerlendirmenin denizcilik
literatiiriine ve karar vericilere katki yapmasi beklenmektedir. Is kazalarinin nedenlerinin analiz
edilmesi noktasinda AHP, TOPSIS ve MOORA yontemlerinin birlikte kullanilmas: ile

caligmanin icerigi zenginlestirilmistir.

Literatiirde, denizcilik sektoriinii konu alan 6rnegin tersane isletmelerinde is kazalarini
inceleyen (Barlas, 2017; Kayiran ve Caylan, 2019;Yorulmaz ve Oztiirk, 2022; Kulkarni vd.,
2020) liman isletmelerinde is kazalarimi inceleyen (Ozdemir,2016; Yorulmaz, Inan ve Tas,
2021) az sayida calisma bulunmaktadir. Bunlarin yani sira gemilerdeki is kazlarin1 konu alan
kisith sayida (Bak,1998; Taylan, 2008; Yilmaz & ilhan, 2018; Hetherington vd., 2006; Hansen
vd., 2002) calismaya ulasilmistir. Denizcilik disinda 6rnegin insat sektoriinde (Toktas ve Can,
2018; Winge vd., 2019), tekstil sektoriinde (Aksiit vd., 2021; Efe ve Efe, 2019), acil durum afet
yonetimi sektoriinde (Giileg ve Ayvaz, 2021), saglik sektoriinde (Burbeck vd., 2002) is
kazalarini inceleyen bir ¢ok ¢aligma literatiirde bulunmaktadir Ancak is kazlarin1t AHP, TOPSIS
ve MOORA yontemlerini biitiinlesik olarak kullanmis baskaca bir calismaya rastlanmamustir.

Bu yoniiyle ¢aligmanin literatiire katki yapmasi beklenmektedir.
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2. Literatiir Incelemesi
2.1. Is Kazas1 Kavramm

Is kazalar1 ILO (Uluslararas1 Calisma Orgiitii) ve WHO (Diinya Saglik Orgiitii) gibi
uluslararas1 kurumlar tarafindan tanimlandig1 gibi, 5510 sayili kanun gibi ulusal kaynaklarda
da tanimlanmistir. Bu baglamda ILO is kazasini “ger¢eklesmesi beklenilmeyen, onceden
planlanamamus, belirli bir zarar veya yaralanmaya yol acan olay” olarak tanimlar iken WHO 1is
kazas1 tanimin1 “6nceden planlanmamis, ¢ogu zaman yaralanmalara, makine ve techizatin
zarara ugramasina veya iiretimin bir slire durmasina yol acan olay” seklinde yapmistir (Yilmaz,
2013). Goriildigi tizere Uluslararas: ¢alisma oOrgiitii sadece insan kaynakli bakarken Diinya
Saglik Orgiitii makine ve ekipmani da goz 6niinde bulundurmustur. 5510 sayili kanuna gore ise
bir olayin is kazasi sayilabilmesi i¢in en 6nemli unsur ¢aligsanin sigortali olmasidir. Kanunun
ilgili maddesi incelendiginde bir olayin is kazasi sayilabilmesi icin calisanin fiziksel ve
psikolojik agidan 6zre ugramasi yasanan olayin is kazasi sayilmasi igin yeterli bir sebep olarak
gosterilmistir. 6331 sayili kanuna gore ise gerceklesen kaza olayinin isyerinde, isin amaci ve
gerceklestirilme adimlar1 nedeniyle psikolojik ya da fizyolojik anlamda hasar gérmeye yol
agmas! sonucu meydana gelmesi is kazasi olarak tanimlanmasina neden olmaktadir. I
kazalarinin meydana gelmelerindeki sebep cogunlukla ihmal edilmis durum ya da ihmal edilmis
davranislardir (Aritan & Ataman, 2017). Is kazalarmin sebepleri olarak giivenligi saglanmamis
ortam ve uygunsuz ¢alisma davranislar1 gosterilebilir (Cicek & Cagdas, 2020). Is kazalarma
kars1 gerekli onlemler alinarak meydana gelme ihtimalleri engellenebilir (Cerev & Yildirim,

2018).

Gegmisten gilinlimiize is kazalar1 farkli acilardan degerlendirilmis ve bircok teorem
olusturulmustur. Bunlardan: Domino teorisi, Herbert William Heinrich tarafindan gelistirilen
teorem kazalarin olabilmesi i¢in bes temel faktoriin pes pese meydana gelmesi gerektigini
vurgulamaktadir. Bu bes temel faktor gevresel etki, bireysel kusur, giivensiz durum ve davranis,
gerceklesen kaza ve hasar gorme seklinde siralanmaktadir (Akarsu, 2016). Her bir olay
kendinden sonra meydana gelen olay etkiledigi i¢cin domino teorisi dense de kaza zinciri olarak
da adlandirilmaktadir (Giilsahin vd. , 2020). Coklu nedensellik teorisi, domino teorisinin
gelistirilmis halidir (Cicek & Cagdas, 2020). Farklar1 ise nedensellik teorisinin kazay1 meydana
getiren giivensiz durum ve davraniglarin da alt nedenler sebebiyle meydana geldigini
savunmasidir (Erdogan, 2021). Insan faktorleri teorisi, insan faktorleri teorisi kazalarin ne

olursa olsun sonunda insanlarin gerceklestirdikleri davranislarin bir sonucu olarak meydana
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geldigini savunur (Dizdar, 2001). Bu teori bilgi eksikligi, yapilan is i¢in becerilerin yetersiz
olmasi, dikkatsizlik, kurallara uymamak gibi nedenlerle kazalarin meydana geldigini
savunmaktadir (Cicek & Cagdas, 2020). Epidemiyoloji teorisi, epidemiyoloji teorisi
yasanilan/calisilan ¢evre ve kazalar arasindaki baglantiyi, ortam ve o ortamda yasanilan
hastaliklarin modellemesi ile aciklayabilecegini savunmaktadir (Dizdar, 2001). Sistem teorisi,
sistem teorisi kazalarin tek bir nedenden degil bir¢ok nedenin birlesimi sonucu meydana
geldigini savunmaktadir. Bu nedenler c¢alisan, kullanilan aletler ve ortam olarak
siiflandirilmaktadir (Dizdar, 2001). Kaza/Olay teorisi, insan faktorleri teorisi gelistirilerek
olusturulmustur. Ergonomi, karar alma mekanizmalar1 ve sistem aksakliklarini ortaya ¢ikarir
(Dizdar, 2001). Enerji salinimi teorisi, ¢aliganlarin kullandiklar1 malzemelerin enerjilerine
maruz kaldig1 i¢in kazalar meydana geldigini savunmaktadir (Cicek & Cagdas, 2020). Bu
sebeple alet edevat kaynakli kazalar1 aragtirmak i¢in 1yi bir yontemdir (Jovanovi¢ vd. , 2004).
Enerji aligverisi ne kadar fazla ise gergeklesen kazanin hasar potansiyeli de o kadar biiyiik
olacaktir (Yi1lmaz, 2013). Davranis teorisi, Henrich tarafindan gelistirilmis olan bu teori 1-29-
300 kurali olarak da ifade edilebilir. Bu teori personelleri biitiin 6zelliklerini gdz Oniinde
bulundurur ve kazalarin sebeplerini glivensiz durum ve davranislar olarak nitelendirir (Ceri,
2018). Davranis teorisine gore ii¢ yliz ramak kala , yirmi dokuz hafif yaralanma ve bir 6liimli
is kazasina sebebiyet vermektedir (Cooper, 2001). Kombinasyon teorisi, kazalar iki veya daha
fazla teorinin bir araya gelmesi sonucu olusur. Teoriye gore tek basina bir kuram kazanin
meydana gelmesi i¢in yeterli degildir (Dizdar, 2001). Genel anlamiyla incelendiginde kazalari
belirli teoremlere dayandirmanin ve bu dogrultuda onlemler gelistirmenin kaza Onleme

politikalar1 agisindan 6nemli oldugu diistiniilmektedir.
2.2. Gemilerdeki Is Kazalan

Denizcilik sektoriinde meydana gelen is kazalari hem ekosistemi ve sosyokiiltiirel
diizeni bozabilecek etkilere neden olabilmektedir (Kulkarni vd., 2020).Gemiler igerisinde
birgok prosesi barindirdig igin cesitli kazalar meydana gelebilmektedir. Hetherington vd.
(2006), gemilerde gerceklesen is kazalarini insan faktorleri agisindan incelemis ve kazalarin
yogun calisma ve stres gibi durumlardan meydana geldigini one siirmiislerdir. Hansen vd.
(2002) is kazalarin1 gemi tiirlerine gore incelemis ve kargo gemilerinde diger gemilere oranla
daha fazla is kazas1 meydana gelme ihtimali oldugu sonucuna varmiglardir. Eliopoulou vd.
(2016), gemilerde meydana gelen 6liimlii is kazalarinin en ¢ok Ro-Ro gemisinde meydana

geldigi sonucunu elde etmislerdir. Toffoli vd. (2005) gemilerde meydana gelen is kazalarmi
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meteorolojik nedenlere dayandirmis ve kazalarin 6nlenmesi i¢in uyar1 sistemleri kurulmasi
hakkinda onerilerde bulunmustur. Tzannatos ve Kokotos (2009), ISM kodu 6ncesi donem ve
ISM kodu sonras1 donemleri karsilastirmis, Ro-Ro ve sivi dokme yilik gemilerinde ISM kodu
gerekliliklerine uymanin kaza oranlarini diisiirdiiglinii 6ne stirmiislerdir. Viran & Barlas (2018)
gergeklestirdikleri ¢alismada gergeklesen is kazalarinin sebeplerini yiiksekten diisme, elektrik
carpmasi, yangin ve patlama, malzeme diismesi ve uzuv sikismasi olarak gruplandirmislardir.
Isik (2016) ise bakim-onarim isleri, kapali alanlarda ¢alisma ve yiiksekte calisma olarak
gruplandirmistir. Taylan (2008), gemilerde meydana gelen is kazalarinin 6nlenebilmesi adina
etkin egitimler gerceklestirilmesi gerektigini ileri slirmiistiir ve yogun calismanin kazalara
sebebiyet vermesi nedeniyle c¢alisma saatlerinin diizenlenmesi konusunda Onerilerde
bulunmustur. Onen vd. (1999), yonetimin yeterliliginin kazalarin gerceklesmesi noktasinda
etkili oldugunu ve yoOnetim ne kadar yeterli ise kazalarin da o oranda azaldigimi ileri
stirmislerdir. Tutar vd. (2019), is kazalarinin egitimsiz ¢alisanlar sebebiyle meydana geldigini
savunmaktadir. Barlas (2017), is kazalarin sebepleri olarak egitim yetersizligi, meteorolojik
kosullar ve yogun caligsmay1 gostermistir ve bu faktorlerin iyilestirilmesi sonucunda kazalarin
azalacagini dne siirmektedir. Yilmaz & ilhan (2018), yaptiklar1 calismada is kazalarmni gemi
tirleri ve meteorolojik kosullar agisindan degerlendirmis, yaz aylarinda kis aylarina nazaran
daha fazla is kazasinin meydana geldigini ve kuru dokme yiik gemisinde tanker ve konteyner
gemilerine oranla daha fazla kaza meydana geldigi sonucunu elde etmislerdir. Peker (2019),
gerceklestirdigi calismada deniz tecriibesi ve yogun c¢alismanin is kazalarina sebebiyet
verdigini ancak calisma sekilleriyle alakali diizenlemeler ile is kazalarinin Oniine
gecilebilecegini one siirmiistiir. IThan (2018), gerceklestirdigi calismada gemilerde meydana
gelen kazalarin ISM kodu gerekliliklerine uymama gerekcesiyle meydana geldigini one
stirmiistiir. Peker (2019), gerceklestirdigi ¢alismada meteorolojik kosullarin balik¢1 gemilerinde
avlanma siiresini daha da azaltmasinin is giivenligi Onlemlerinin g6z ardi edilmesine bu
baglamda da is kazalarinin meydana gelmesine sebebiyet verdigini 6ne siirmiistiir. Mentese vd.
(2014), yaptiklart ¢alismada kaza sebeplerini yiik operasyonlar1 kaynakli oldugunu ileri
stirmiislerdir. Bak (1998), gerceklestirdigi ¢alismada Elektre yontemini kullanmis ve siv1 yiik
gemileri kazalarinin ¢ogunlukla insan hatas1 kaynakli oldugunu ileri siirmiistiir. Kayiran ve
Caylan (2019) ise denizcilik sektoriinde maruz kalinan tehlikeleri yangin, kimyasallar, makine
ve techizat, kayma, diisme seklinde tanimlanmistir. Cakir (2019), gerceklestirdigi calismada
gemilerde meydana gelen is kazalarinin sebeplerinin stres yogun c¢alisma ve meteorolojik

kosullar gibi nedenlerle oldugunu sdylerken en ¢ok kaza gerceklesen gemi tiirlinii ise bizim
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bulgularimizin aksine dokme yiik gemileri olarak belirlemistir. Ozdemir (2006), yaptig:
arastirmalar ile gemilerde en ¢ok meteorolojik kosullar nedeniyle kazalar meydana geldigi

sonucuna varmistir.
2.3. Is Kazalan ile ilgili Yapilmis Calismalar

Ozdemir (2016) limanlarda meydana gelen is kazalarini1 degerlendirmek amaciyla
gergeklestirdigi calismada bulanikk DEMATEL ve bulanik TOPSIS yontemlerini kullanarak is
kazas1 nedenlerini ¢alisan hatasi kaynakli kazalar, yetersiz yonetim, uygun olmayan ekipman
kullanimi1 seklinde siralayarak gerekli egitimlere sahip ve yeterli tecriibeye sahip personellerle
kazalarin Oniine gecilebilecegini diisiinmektedir. Hacibektasoglu vd. (2022) fine-kinney,
bulanik swara ve bulanik vikor yoOntemlerini kullanarak gerceklestirdikleri calismada
degerlendirdikleri alternatifler ve kriterler dogrultusunda en 6nemli kaza sebebinin calisan
hatas1 oldugu kanisina varmiglardir. Aksiit vd. (2021) tekstil sektoriinden ergonomik riskleri
degerlendirmek amaciyla anp ve promethee yoOntemlerini kullanarak ergonomik riskleri
siralamiglardir ve elde ettikleri degerlendirme sonucunda en ¢ok ergonomik risk barindiran
alanin dikimhane oldugu sonucuna varmiglardir. Efe ve Efe (2019) tekstil sektoriinde is
kazalarina sebep olan faktdrleri DEMATEL yontemi kullanarak degerlendirdikleri
caligmalarinda en yiiksek risk seviyesini yonetim algilar1 olustururken en diisiik risk seviyesini
biyolojik riskler olusturmaktadir. Giileg ve Ayvaz ( 2021) itfaiye istasyonundaki tehlikeleri
degerlendirdikleri calismada alternatif ve kriterleri degerlendirmek amaciyla AHP ve TOPSIS
yontemini kullanarak yaptiklari siralamada elde ettikleri sonug en ¢ok fiziksel en az da kimyasal
tehlikelere maruz kalindigi yoniindedir. Toktas ve Can (2018) santiyelerin risk diizeylerini
kemira-m yontemiyle siraladiklari ¢aligmada Giineydogu Anadolu bdlgesinde bulunan santiye
Marmara, I¢ Anadolu ve Karadeniz’de bulunan santiyeye oranla daha riskli oldugu sonucuna
varmuslardir. Yorulmaz ve Oztiirk (2018) tersanelerdeki is kazas1 nedenlerinin énem diizeyine
gore belirlenmesi amaciyla AHP yontemi kullanilarak gergeklestirilen caligmada en yiiksek
onem diizeyine sahip kaza nedenleri egitim ve insan-makine uyumu seklinde bulunmustur.
Oztiirk ve Eren (2019), entropi tabanl siralama teknigi ile is kazalariin meydana geldigi
sektorleri degerlendirmislerdir. Kayiran (2019), gergeklestirdigi ¢alismada denizcilik
sektoriinde is kazasi verilerini degerlendirmeyi amaclamis fakat sektordeki kaza bildirimlerinin
az olmasi1 nedeniyle dl¢lilemeyen kaza verilerinin 6nlenmesi i¢in ilerleme kaydedilemeyecegi
sonucuna varmistir. Oral (2021), gerceklestirdigi ¢alismada bulanik AHP ve bulanik topsis

yontemini kullanarak maden sektoriinde gerceklesen kazalari analiz etmis ve is glivenliginin
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alan kararlarda onemli bir kriter olarak degerlendirilmesinin kaza 6nleme noktasinda etkili
olacagini savunmustur. Akyiiz vd. ( 2019), yaptiklari ¢calismada is kazas1 verilerini incelemis ve
aktif bir is giivenligi kiiltiirinlin olusmasinin is kazalarinin azalmasi noktasinda etkili olacagini
savunmuslardir. Ko¢ ve Akbiyik (2011), is kazalarim1 maliyetler agisindan degerlendirmis
isletmelere tesviklerin verilmesi ve iiniversite kaynakli egitimlerin arttirilmasinin kazalarin
azaltilmasini noktasinda etkili olacagini savunmuslardir. Unal vd. (2008) arastirmalarinda is
kazalarmin en ¢ok cisim sikistirmasi, diisen cisimler ve malzeme- ekipman arizasi sebebiyle
meydana geldigi sonucuna varmislardir. Y1ldiz ve Ozdemir (2021), is kazalarinin gerceklesmesi
ile tlilkelerin gelismislik diizeyleri arasinda anlamli bir iliski oldugunu ileri siirmiislerdir. Eravei
(2018), arima yontemi kullanarak is kazalarini degerlendirmis ve mevzuatta Ongoriilen
onlemlerin alinmasinin kazalarin azaltilmasi noktasinda etkili olacagini savunmustur. Kaplan
ve Kaplan (2019), demografik 6zelliklerin is kazalarina etkisini arastirdiklar1 ¢aligmalarinda
egitim seviyesinin kaza oranini diisiirdiigii ve genc yaslarda daha ¢ok kaza yasandig1 sonucuna
varmiglardir.  gergeklesen is kazalarini degerlendirdikleri ¢alismada is kazasi nedenlerinin
psikososyal riskler kaynakli oldugunu savunmuslardir. Salguero-Caparros vd. (2015) yaptiklari
caligmada is kazalarmin azaltilmasi i¢in farkli alanlardaki is kazasi inceleme raporlarinin
kayitlarinin yer aldig1 bir veri tabani olusturulmasinin is kazasi oranlarimi diisiirecegini 6ne
stirmislerdir. Budiyanto ve Fernanda (2020), konteyner terminali i¢in gerceklestirdikleri
calismada kaza sebebi olarak insan faktorii ve ekipman arizalarimin etkili oldugunu
savunmuslardir. Fabiano vd. (2008) is kazas1 nedenlerini gegici isler a¢isindan degerlendirmis
ve yetersiz deneyimin onemli bir kaza nedeni oldugunu savunmuslardir. Winge vd. (2019),
calisma sahasindaki biitiin faktorlerin esdeger riske sahip olmadigini, kazalarin aktif saha

gozlemleri ve risk yonetiminin kaza dnlemede kilit faktorler oldugunu savunmuslardir.
3. Yontem

Kazalarin onlenebilmesi acisindan kazanin nedeni ve gerceklestigi alan gibi bilgilerin
bilinmesi ¢ok 6nemlidir. Bu ¢alisma Kocaeli Universitesi Fen ve Miihendislik Bilimleri Etik
Kurulunun 01.12.2022 tarth ve 2022/18 no’lu toplantisinda alinan 1 sira sayili izni ile
yapilmigtir. Bu aragtirmada kriterler gemilerde meydana gelen kazalarin nedenleri ve
alternatifler kazalarin yasandig1 gemi tiirleri olarak belirlenmistir. En ideal sonuglara ulagsmak
amaciyla c¢ok kriterli karar verme yontemlerinden AHP, TOPSIS ve MOORA teknikleri veri

analizleri i¢in kullanilmistur.
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3.1.AHP Yontemi

Saaty tarafindan 1976 yilinda gelistirilmis olan bu yontem, karar verecek kisinin
objektif ve subjektif verilerini bir arada degerlendirmesine elverisli oldugu i¢in avantajli bir
yontem olarak degerlendirilir (Yildiz, 2021). Kisilerin farkli durumlara kars1 farkli tolerans
degerleri olmasi farkli sonuglar elde edilmesini saglayabilir bu noktada AHP yontemi karar

verme noktasinda iyi bir ¢6ziim yolu olacaktir (Oztiirk & Keles, 2020).
Adim 1. Coziime ulastirilmak istenen sorun ya da amacin agik¢a belirlenmesi
Adim 2. Kriterlerin siralanmasi ve alternatiflerin belirlenmesi

Adim 3. Alternatif ve kriterleri i¢eren ikili karsilastirma matrisinin olusturulmasi ve

onem oranlarinin degerlendirilmesi

aj;; 412 Q13
AU: : : : (1)

Am1 Amz2  Amn
Karar matrisinde a;,’nin eslenigi olan a,; degerinin a,;= a—; seklinde ifade edilmesi
gerekmektedir (Onder& Onder, 2018). (2)
Adim 4. Normalize matris olusturulmasi

Adim 5. Tutarlilik oraninin belirlenmesi: Tutarlilik oraninin degerlendirilmesi amaciyla
oncelikle uyum indeksi (CI) hesaplanir ve bulunan CI degeri kullanilarak uyum orani (CR)
degeri hesaplanir (Onder & Onder , 2018).

— )Lmaks—n _CI
Cl= "aten CR=C (3)

Adim 6. Duyarliligin degerlendirilmesi: CR<0.1 olmas1 gerekmektedir. Elde edilen
sonucun 0,1’den kii¢ciik olmasi sonucun uyum smirlart igerisinde oldugunu gostermektedir

(Saaty, 1980).
3.2.TOPSIS YONTEMIi

Hwang ve Yoon tarafindan 1981 yilinda gelistirilmis olan TOPSIS var olan birden fazla
alternatif arasindan en iyi alternatifin secilmesine olanak saglar . TOPSIS y&nteminin Ingilizce
acilimi Tecnique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution’dir. Bu ydntem

mithendislikten insan kaynaklar1 yonetimine kadar bir¢ok siirecte en ideali secmek amaciyla
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kullanilmaktadir (Ozdemir , 2018). Veri tiirii nicel olan TOPSIS diger ¢ok Kriterli karar verme
yontemlerine oranla orta derecede zaman alan, basitlik acisindan orta derecede kritik olan, orta
derecede matematiksel islem gerektiren ve orta derecede giivenilirligi olan bir yontemdir
(Onay, 2018). Elde edilen verilen arasindan ideal ¢dziime yakin olan tercih edilirken dogru

orantili olarak negatif ideal se¢ime uzak olan tercih edilir (Diskaya & Emir, 2021).
Adim 1. Degerlendirilmek istenen alternatifler ve kriterler listelenir.

Adim 2. Satir kisminda alternatiflerin siitun kisminda kriterlerin bulundugu bir karar

matrisi olugturulur. Aj; alternatif sayisini ifade eder. Ay, ise kriter sayisini ifade eder (Ozdemir

,2018)

al-j=. azq az, azs (4)

Om1 Amz2  Amn
Adim 3. Normalize matrisin elde edilmesi: Bu islemin gergeklestirilmesi i¢in her kutuda
bulunan sayilarin 6ncelikle karesi alinir. Her siitun i¢in kareler toplami alinir ve say1 kareler

toplaminin karekdkiine boltiniir. Bu sekilde normalize matris elde edilmis olur. R;; degeri a;;

degerinin normalize edilmis halini ifade eder (Ozdemir , 2018).

Ryimepl (5)

ij= VE'=1aij2

Adim 4. Agirliklandirilmig Matris Elde Edilmesi: Matriste var olan her bir deger bir
agirhiga sahiptir ve agirlik degeri siitunda bulunan verilerin toplaminin veri adedine boliinmesi
islemiyle elde edilir. Agirliklar toplami bir olmalidir. Normalize matristeki her bir deger denk
geldigi satir i¢in belirlenmis olan agirlik degeri ile carpilir ve agirliklandirilmis veri elde edilir.

v;jagirliklandirilmig degeri ifade ederken w agirlik degerlerini ifade eder (Ozdemir, 2018).
Vij= rij* Wij (6)

Adim 5. Ideal Coziim Degeri: Her siitun icin elde edilmis en biiyiik deger ideal ¢dziim

degeridir.

\/Z] 1 vl] v} ) formulii ile hesaplanir (Ozdemir,2018). (7)

Adim 6. Negatif Ideal C6ziim Degeri : Her siitun igin elde edilmis en kiiciik deger

negatif ideal ¢oziim degeridir.
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Si—= \/ hIy (vi - V]—))Z formulii ile hesaplanir (Ozdemir , 2018). (8)

3.3. MOORA Ydontemi

Willem Karel M. Brauers ve Edmundas Kazimeras Zavadskas tarafindan 2006 yilinda
gelistirilmis olan MOORA metodu “The MOORA Method and Its Application to Privatization
in a Tansition Economy” isimli makalelerinde tanitilmistir (Brauers & Zavadskas, 2006). Veri
tiirii nicel olan MOORA diger ¢ok kriterli karar verme yontemleri ile karsilastirildiginda
hesaplamak i¢in ¢ok az zaman harcanan, ¢ok basit, minimum diizeyde matematik islemi
gerektiren giivenilirligi iyi olan bir yontemdir (Onay, 2018). Objektif veriler kullanmasi
yontemin baslica olumlu 6zellikleri arasinda yer almaktadir (Alnipak & Yorulmaz, 2019).

Adim 1. Kriterler ve alternatifler belirlenerek karar matrisi olusturulur.

Adim 2. Normalize edilmis matris elde edilir.

xij

X3 = formulii kullanilarak normalize edilmis degerler hesaplanilir (Onay,

m 2
i=1%ij

2018). (9)

Adim 3. y{ degerinin belirlenmesi

y;; alternatifin tiim kriterlere gore normallestirilmis degerlendirilmesi olmak iizere;

yi = Z}C.Izl X{j - Xj=g+1xij formulii ile hesaplanilir (Onay, 2018). (10)

4. Bulgular

Bu calismada, gemilerde meydana gelen is kazalarmin degerlendirmek amaciyla ana
kriterler ve alternatifler belirlenmistir. Is kazasi nedenlerinin énem diizeyini belirlemek
amaciyla ana kriterlerin birbirleriyle ve ana kriterlerin alternatiflerle ikili olarak kiyaslanacak
sekilde anket olusturulmustur. Anket; 36-46 yas araliginda, lisans/lisansiistii mezunu, 12-22 yil
aras1 deneyimi olan 8 uzman tarafindan degerlendirilmistir. Ankette, uzmanlik alanlar
Emniyet/Kalite Departman Miidiirii ve DPA (karada yetkilendirilmis kisi ) , bas miihendis ve
DPA, kaptan ve DPA olan yetkin kisilerin goriisleri alinmistir.

4.1. Kriterler ve Alternatifler

Calismada emniyet/kalite departman miidiirii ve DPA, bas miithendis ve DPA, kaptan ve
DPA olan 8 kisi ile gerg¢eklesen is kazalarinin nedenleri ve kaza olmamasi agisindan en ideal

gemi tlirii ele alinmistir. Calisma kapsaminda 9 kriter ve 4 alternatif belirlenmistir.
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Meteorolojik Kosullar (K-1): Hava sartlar1 gemilerde ¢alisma sekli ve durumunu

etkileyen en 6nemli unsurlardandir. Havanin ¢ok firtinali ya da ¢ok giinesli oldugu durumlarda

is kazalarinin yasanmasi olasi durumlar arasindan goriilmektedir.

ISM (Uluslararas1 Emniyet Yonetim) Kodu Gereklerine Uymama (K-2): ISM

kodlarinin amaglar1 arasinda giivenli ¢alismalar yapilmasini saglayarak is kazalarinin meydana
gelmesini Onlemek bulunmaktadir (Ece, 2022). Bu baglamda ISM kodu gerekliliklerine

uyulmamasinin ig kazasi olaylarinin meydana gelmesini saglayacagi ongoriilmektedir.

Yetersiz Deniz Tecriibesi (K-3): Bireylerin meslekte aktif ¢alisma siireleri, ¢alisma

hayatinda is sebebiyle karsilastiklar1 zorluklar ve risk algilar1 olaylarin iistesinden gelinmesini
noktasinda 6nemli bir etkendir. Kaza yasama potansiyeli olan kisilerin edindikleri tecriibe

dogrultusunda riskleri daha verimli yonetebilecegi diisiiniilmektedir.

Calisma Ortammin Fiziki Kosullar (K-4): Gemiler var oluslart nedeniyle giiriilti,

titresim, sarsint1 asir1 sicak ya da asirt soguk olabilen calisma alanlaridir. Bu sebeple
barindirdig1 fiziki faktorler sebebiyle calisanlarin ¢aligma sekilleri ve psikolojileri olumsuz

etkilenebilecegi gibi is kazalarinin yasanma ihtimalini arttiracagi diistiniilmektedir.

Makine-Ekipman Arizasi (K-5): Gergeklesen gemi kazalarinda en ¢ok karaya vurma

yasandig1 bilinmektedir ancak kaza orani olarak ikinci sirada da makine ekipman arizasi
gelmektedir. Eski gemilerde yeni gemilere oranla daha fazla makine ekipman arizasi meydana

gelecegi diistiniilmektedir (Kuleyin & Aytekin, 2015).

Egitim_Eksikligi (K-6): Calisma alanlarinda personellere diizenli olarak farkindalik

egitimleri verilse de bazi isler 6zel egitimler alinmasimi gerektirmektedir. Bu tarz mesleki
yeterlilik egitimlerinin eksik olusu ya da yetersiz kalmasinin kazalarin meydana gelmesi

noktasinda 6nemli bir etken oldugu diigiiniilmektedir.

Yogun Cahsma (K-7): Is bitirme baskis1 uzun siireli caligmalar gibi etkenler calisanlar

iizerinde bir stres faktorii olusturmakta ve is kazalarmmin meydana gelmesine sebebiyet

vermektedir (Tantan vd. , 2021).

Yonetim Yetersizligi (K-8): Gergeklestirilen islerin glivenli bir sekilde yapilabilmesi

icin igin nasil ve ne zaman yapilacagi kimin ne yapacagi gibi SN1K sorularmin yetkin bir kisi
tarafindan cevaplandirilmasi ve belirsizliklerin giderilmesi is kazalarinin 6nlenmesi noktasinda

faydal1 olacaktir.
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Yiik Operasyonlar1 Kaynakh (K-9): Tasinan yiikiin cinsi ve agirh@min is kazalar

iizerinde etkisi oldugu disliniilmektedir. Ayrica islemin gergeklestirilme tarzinin da is

kazalarmin gergeklesme ihtimali lizerinde etkili oldugu diistiniilmektedir.

Sivi Dokme Yiik Gemisi (A-1): Diger adi tankerdir. Petrol, LPG , meyvesuyu ve alkol

gibi sivilan tasirlar. Diger tagima isleminin 6n kosulu bosaltim isleminden sonra tankin
temizlenmesidir (Esmer, 2019).

Kuru Dokme Yiik Gemisi (A-2): Tasiyabildigi ylik miktar1 sebebiyle en ¢ok tercih

edilen gemi ¢esididir (Esmer, 2019).
Konteyner Gemisi (A-3): Yalnizca konteyner ile yiik tasimak i¢in kullanilan

gemilerdir. Bir yiik tiirii olarak bilinse de tercih edilirligi yiiksek oldugu igin ve konteyner
filolarindan hizmet aldigi igin ayr1 bir gemi tiirli olarak nitelendirilmektedir (Esmer, 2019).

RoRo Gemisi (A-4): Bir ¢esit tekerlekli yiik gemisidir ve dorse tasimaciligi yapmasi
ile bilinir (Esmer, 2019).

4.2.  Demografik Bulgular

Calismaya katilmis sekiz erkek uzman da Tiirk bayrakli gemilerde ¢alismis kisilerdir.
Katilimeilarimizin yaglart 36 ile 46 arasinda degiskenlik gostermektedir. Katilimcilarimiz
arasinda lisans mezunu olan 1 kisi, yiiksek lisans mezunu olan 4 kisi ve doktora mezunu olan 3
kisi bulunmaktadir. Katilimcilarin denizcilik sektoriindeki c¢alisma siireleri ise 12-22 yil
arasinda degiskenlik gosteren ve ortalamasi 17 yil olan deneyimli kisilerden olugmaktadir.
Katilimcilar arasinda Emniyet/Kalite Departman Miidiirii ve DPA olan 1 kisi, bas miihendis ve

DPA olan 2 kisi, kaptan ve DPA olan 5 kisi bulunmaktadir.
4.3. AHP Bulgulan

Hesaplama verilerini elde etmek amaciyla sekiz katilimcimizin cevaplart geometrik

ortalamayla hesaplanmis ve elde edilen veriler kullanilmistir.

Tablo 1: Karar Matrisinin Olusturulmasi

K-1 K-2 K-3 K-4 K-5 K-6 K-7 K-8 K-9
1,00 0,56 0,66 1,81 0,81 0,58 0,82 0,56 1,06
K-1
K-2 1,68 1,00 1,86 3,20 1,31 1,41 1,23 1,14 1,84
K-3 2,59 0,53 1,00 1,33 1,11 1,31 1,10 0,54 1,14
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K-4 1,30 0,31 0,75 1,00 1,18 0,90 0,91 0,84 1,14
K-5 2,88 0,76 0,90 0,84 1,00 0,91 1,40 1,14 1,68
K-6 2,88 0,70 0,76 1,11 1,09 1,00 1,01 0,73 1,30
K-7 2,67 0,80 0,91 1,10 0,71 0,97 1,00 0,66 1,51
K-8 2,35 0,87 1,84 1,18 0,87 1,35 1,50 1,00 1,56
K-9 1,79 0,54 0,87 0,87 0,59 0,77 0,66 0,64 1,00

Adim 1 (zublo1): Geometrik ortalama alinmasi yontemi ile elde edilen verilerin toplamlari

kullanilarak normalize matris elde edilmesinin ilk adim1 gergeklestirilmistir.

Tablo 2: Normalize Matris Elde Edilmesi ve Agirlik Degerlerinin Hesaplanmasi

K-1 K-2 K-3 K-4 K-5 K-6 K-7 K-8 K-9 W
K-1 0,05 0,09 0,07 0,15 0,09 006 0,08 0,08 0,09 0,08
K-2 0,09 0,16 0,20 0,26 015 015 0,13 0,16 0,15 0,16
K-3 0,14 0,09 0,10 0,11 013 014 011 0,07 0,09 0,11
K-4 0,07 0,05 0,08 0,08 0,14 0,10 0,09 0,12 0,09 0,09
K-5 0,15 0,12 0,09 0,07 0,12 0,10 0,15 0,16 0,14 0,12
K-6 0,15 0,12 0,08 0,09 0,13 011 011 0,10 0,11 0,11
K-7 0,14 0,13 0,10 0,09 008 011 0,0 0,09 0,12 0,11
K-8 0,12 0,14 0,19 0,09 0,10 0,15 0,16 0,14 0,13 0,14
K-9 0,09 0,09 0,09 0,07 0,07 008 0,07 0,09 0,08 0,08

Adim 2 (Tablo2): Geometrik ortalamalarin bulundugu matris normalize edilmistir. Her
satir i¢in agirlik degerli hesaplanilmistir. Agirlik degeri her satirda bulunan degerlerin aritmetik

ortalamasi alinarak elde edilir.

Tablo 3: Tutarlilik Oraninin Belirlenmesi

K-1 K-2 K-3 K-4 K-5 K-6 K-7 K-8 K-9

9,7 9,6 10 12,1 7,2 10 10 9,7 9,9
Adim 3 (Tablo 3) : Normalize matris ve agirlik degerleri kullanilarak tim oncelikler

matrisi belirlenmistir.

Tablo 4: Duyarliligin Degerlendirilmesi

K 9,81
Cl 0,10
CR 0,07
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Adim 4 (tablo 4): Elde edilen tutarlilik verileri kullanilarak duyarlilik oram

degerlendirilmistir.

Elde edilen veriler ve AHP analizleri sonucunda gemilerde is kazalarinin nedenleri
degerlendirildiginde birinci sirada ISM Kodu Gerekliliklerine Uymama yer alirken sonra
sirayla Yonetim Yetersizligi, Makine-Ekipman Arizasi, Egitim Eksikligi, Yogun Calisma,
Yetersiz Deniz Tecriibesi , Calisma Ortaminin Fiziki kosullari, Yiik Operasyon Kaynakli ve

Meteorolojik Kosullar gelmektedir.
4.4, AHP Bulgular: 2

Hesaplama verilerini elde etmek amaciyla sekiz katilimcimizin cevaplart geometrik

ortalamayla hesaplanmis ve elde edilen veriler kullanilmistir.

Tablo 5: Karar Matrisinin Olusturulmasi

Sivi Dokme Yiik  Kuru Dokme Yiik Konteyner Gemisi Ro-Ro Gemisi

Gemisi Gemisi
Sivi Dokme Yiik 1,00 2,10 2,53 1,73
Gemisi
Kuru Déokme Yiik 0,48 1,00 0,76 1,00
Gemisi
Konteyner Gemisi 0,39 1,32 1,00 1,15
Ro-Ro Gemisi 0,58 1,00 0,87 1,00

Adim 1 (tablo 5): Sekiz katilimcinin verdigi cevaplarin geometrik ortalamasi alinarak

karar matrisi olusturulmustur.

Tablo 6: Normalize Matris Elde Edilmesi ve Agirlik Degerlerinin Hesaplanmast

Sivi Dokme Kuru Dékme Konteyner .
Yiik Gemisi Yiik Gemisi Gemisi Ro-Ro Gemisi W
Sivi Dokme
Yiik Gemisi 0,41 0,39 0,49 0,35 0,41
Kuru Dokme
Yiik Gemisi 0,20 0,18 0,15 0,20 0,18
Konteyner 0,16 0,24 0,19 0,24 0,21
Gemisi
Ro-Ro Gemisi 0,24 0,18 0,17 0,20 0,20

Adim 2 (Tablo 6) : Karar matrisinde elde edilen degerler dogrultusunda normalize matris
ve her alternatife ait agirlik degerleri hesaplanilmigtir. Agirlik degeri her satirda bulunan

degerlerin aritmetik ortalamasi hesaplanilarak elde edilmistir.

Tablo 7: Tutarlilik Oranminin Belirlenmesi

Sv DOkn.le. Yik Kuru DOkl.n.e Yiik Konteyner Gemisi Ro-Ro Gemisi
Gemisi Gemisi
4,06 4,02 4,03 4,03
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Adimm 3 (Tablo 7): Normalize matris ve agirlik degerleri kullanilarak tutarlilik orami

hesaplanilmaistir.

Tablo 8: Duyarliligin Degerlendirilmesi

K 4,04
Cl 0,01
CR 0,01

Adim 4 (tablo 8): Elde edilen tutarlilik verileri kullanilarak duyarlilik oram

degerlendirilmistir

Elde edilen veriler ve AHP analizleri sonucunda is kazalarinin meydana geldigi gemiler
sirasiyla; Sivi Dokme Yiik Gemisi, Konteyner Gemisi, Ro-Ro Gemisi ve son sirada Kuru
Dokme Yiik Gemisi seklindedir.

4.5. TOPSIS Bulgular:

Hesaplama verilerini elde etmek amaciyla sekiz katilimcimizin cevaplart geometrik

ortalamayla hesaplanmis ve elde edilen veriler kullanilmistir.

Tablo 9: Karar matrisinin olusturulmasi

K-1 K-2 K-3 K-4 K-5 K-6 K-7 K-8 K-9
Siv1
Dokme
Yiik
Gemisi
Kuru
Dokme
Yiik
Gemisi
Konteyner
Gemisi
Ro-Ro
Gemisi
Adim 1 (Tablo 9): Katilimcilarin verdigi cevaplarin geometrik ortalamasi alinarak karar

3,84 6,83 6,64 4,84 5,43 6,52 5,40 6,76 6,49

4,44 7,34 7,12 4,33 5,34 6,06 6,42 6,76 6,79

464 7,24 5,08 4,44 4,91 5,60 5,25 6,28 5,40

565 6,71 6,46 4,32 5,48 5,47 5,30 6,09 6,70

matrisi olusturulmustur.

Tablo 10: Normalize Matrisin Elde Edilmesi

K-1 K-2 K-3 K-4 K-5 K-6 K-7 K-8 K-9 W
Sivi
Dokme
Yiik
Gemisi
Kuru
Dokme
Yiik
Gemisi

0,41 0,49 0,52 0,54 051 055 0,48 0,52 0,51 0,45

0,47 0,52 0,56 0,48 050 051 0,57 0,52 0,53 0,46
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Konteyner ) o 051 040 049 046 047 047 048 042 042
Gemisi
Ro-Ro 0,60 048 051 048 052 046 047 047 053 050
Gemisi

Adim 2 (Tablo 10): Karar matrisinde elde edilen degerler dogrultusunda normalize matris

ve her alternatife ait agirlik degerleri hesaplanmaistir.

Tablo 11: Agwrliklandrimis Matrisin Elde Edilmesi

K-1 K-2 K-3 K-4 K-5 K-6 K-7 K-8 K-9
Sivi 0,18 0,22 0,23 0,24 0,23 0,25 0,21 0,23 0,23
Dokme
Yiik
Gemisi
Kuru 0,22 0,24 0,26 0,22 0,23 0,24 0,26 0,24 0,25
Dokme
Yiik
Gemisi
Konteyner 0,21 0,22 0,17 0,21 0,20 0,20 0,20 0,20 0,18
Gemisi
Ro-Ro 0,30 0,24 0,25 0,24 0,26 0,23 0,24 0,24 0,26
Gemisi

Adim 3 (Tablo 11): Normalize matris ve agirlik degerleri kullanilarak agirliklandirilmis

matris verileri elde edilmistir.

Tablo 12: Ideal Céziim Degeri ve Negatif Ideal Coziim Degerinin Hesaplanmast ve Stralama

Si* Si- Ci* ONEM SIRASI
Ro-Ro Gemisi 0,03 0,20 6,54 1
Konteyner Gemisi 0,09 0,15 0,62 2
Svi Dokme Yik 0,14 011 0,44 3
Gemisi
Kuru Dékme Yiik 0,19 0,03 0,12 4
Gemisi

Adim 4 (Tablo 12): Pozitif ve negatif ideal ¢6ziim degerleri hesaplanarak 6nem sirasi

belirlenmistir.

Elde edilen veriler ve TOPSIS analizleri sonucunda is kazalarmin meydana geldigi
gemiler degerlendirildiginde ilk sirada Ro-Ro Gemisi gelirken sonra sirasiyla Konteyner

Gemisi, Stvi Dékme Yiik Gemisi ve Kuru Dokme Yiik Gemisi gelmektedir.
4.6. MOORA Bulgulari

Hesaplama verilerini elde etmek amaciyla sekiz katilimcimizin cevaplart geometrik

ortalamayla hesaplanmis ve elde edilen veriler kullanilmistir.

Tablo 13: Karar Matrisinin Olusturulmast

K-1 K-2 K-3 K-4 K-5 K-6 K-7 K-8 K-9
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Sivi
Dokme
Yiik
Gemisi
Konteyner
Gemisi

46,34 62,30 59,43 5430 56,75 57,88 49,97 8144 50,63

50,23 67,93 58,35 53,70 54,88 67,04 65,73 64,25 57,09

Kuru
Dokme
Yiik
Gemisi
Ro-Ro
Gemisi

50,63 70,56 4441 4641 50,76 56,15 56,35 63,41 51,59

57,33 63,12 56,29 48,43 50,51 56,00 54,93 58,20 60,27

Adim 1 (Tablo 13): Katilimeilarin verdigi cevaplarin geometrik ortalamasi alinarak karar

matrisi olusturulmustur.

Tablo 14: Normalize Matrisin Elde Edilmesi

MAX MIN MAX  MAX MIN MIN MAX MiN MAX
K-1 K-2 K-3 K-4 K5 K6 K7 K-8 K-9
Sivi
D;’{'i‘i‘li‘e 0.45 0,47 0,54 053 053 049 044 060 0,46
Gemisi
Konteyner 4 49 0,51 0,53 053 051 056 058 048 0,52
Gemisi
Kuru
D;’{'l.‘i‘l‘(‘e 0,49 0,53 0,40 0,46 048 047 049 047 0,47
Gemisi
Ro-Ro 0,56 0,48 0,51 048 047 047 048 043 0,55
Gemisi

Adimm 2 (Tablo 14): Karar matrisinde elde edilen veriler dogrultusunda karar matrisi

olusturulmustur.
Tablo 15: YI* Degerinin Elde Edilmesi
. KONTEYNER KURU DOKME SIVI DOKME
RO-RO GEMISI GEMISi YUK GEMISi YUK GEMISi
Yi* 0,72 0,57 0,36 0,33

Adim 3 (Tablo 15): Alternatifler kriterlere oranla degerlendirilip siralanmustir.

Elde edilen veriler ve MOORA analizleri sonucunda is kazalarinin meydana geldigi
gemiler sirasiyla; Ro-Ro Gemisi, Konteyner Gemisi, Kuru Dékme Yiik Gemisi ve Sivi
Dokme Yiik Gemisi seklindedir.
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5. Tartisma ve Sonug¢

Gemiler denizcilik sektdriiniin dnemli yapr taslarindan biridir. Ulkemiz ii¢ tarafi
denizlerle ¢evrili olmasi sebebiyle denizcilik sektorii agisindan avantajli bir konuma sahiptir.
Bir¢ok liman ve tersane barindirmasi sebebiyle istihdam giicii yiiksek bir sektordiir. Bu sebeple
is kazalarinin sebeplerinin bilinmesi kaza olabilirlik oraninin azaltilmasi ve alinacak dnlemlerin
belirlenmesi noktasinda kritik bir 6neme sahiptir. Literatiirde gemilerde meydana gelen is
kazalarinin ¢ok kriterli karar verme yoOntemleriyle analiz edilmesi iizerine ¢alisma sayisi
oldukca azdir. Bu ¢alismanin amaci degerlendirilen 9 kriter ve 4 alternatif dogrultusunda
gemilerde meydana gelen is kazalariin nedenlerinin ve gemi tiirlerine gore kaza ger¢eklesme
oranlarinin degerlendirilmesidir. Kullanilan veriler gemilerde g¢esitli birimlerde yonetici
konumunda c¢alisan kisilerden anket yoluyla elde edilmistir. Bu kriter ve alternatifleri
degerlendirmek amaciyla AHP, TOPSIS ve MOORA yo6ntemi kullanilmistir. Bu sekilde ¢
farkli yontem kullanilarak yapilan baska bir calismaya rastlanilmadigi i¢in ¢alismanin literatiire

katkis1 olacagi diisiiniilmektedir.

Yapilan AHP analizinde kriterlerin kendi arasinda degerlendirilmesi sonucunda
gemilerdeki ig kazalarinin nedenleri arasinda ISM Kodu Gerekliliklerine Uymama Kriterinin en
yliksek riske sahip oldugu sonucuna ulagilmistir. Literatiire bakildiginda arastirmamiza paralel
olarak kazalarin ISM kodu gerekliliklerine uymama kaynakli meydana geldigi sonucuna ulasan
arastirmalar mevcuttur (Ilhan,2018). Sonug olarak mevcut arastirmanin sonucu ilgili literatiirle
tutarl1 goriilmektedir. Denizcilik sektdriiniin hata kaldirmayan ve son derece kritik olan yapisi
nedeniyle var olan kontrol mekanizmasinin denetim ve kontrol kaynakli bu kriterlerin en
yiksek riske sahip olan kriterler olmasinda 6nemli bir etkisi oldugu diisiiniilmektedir. En
yiiksek riske sahip diger iki faktor de yonetim yetersizligi ve makine-ekipman arizasi kaynakl
kazalardir. Literatiire bakildiginda arastirmamiza paralel olarak kazalarin makine-ekipman
arizasi, yonetim yetersizligi nedeniyle meydana gelebilecegi sonucuna ulasan birtakim
arastirmalar mevcuttur (Isik, 2016; Ozdemir, 2016). Sonug olarak mevcut arastirmanin sonucu

ilgili literatiir ile tutarli goriilmektedir.

Yapilan AHP analizinde kriterlerin kendi arasinda degerlendirilmesi sonucunda
gemilerdeki is kazalarinin nedenleri arasinda en diisiik riske sahip son ii¢ kriterin sirasiyla
caligma ortamu fiziki kosullari, yiik operasyon kaynakli ve meteorolojik kosullar nedeniyle
oldugu tespit edilmistir. Literatlire bakildiginda arastirmamiza paralel olarak kazalarin yiik-

operasyon kaynakli ve meteorolojik kosullar nedeniyle meydana gelebilecegi sonucuna ulasan
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birtakim arastirmalar mevcuttur (Ozdemir, 2006; Cakir,2019; Mentese vd., 2014). Fakat
calisma ortami fiziki kosullarin1 6nemli bir kaza sebebi olarak nitelendiren bir ¢alismaya
rastlanilmamustir. Denizcilik faaliyetlerinde, gemi insanlarinin is kazasi gec¢irmelerine neden
olan meterolojik kosullarinin, en diisiik riske degerine sahip ¢ikmasi denizcilik mesleginin doga
olaylariyla i¢ ige olmasi sebebi ile ekstra onem gdsterilmesi gereken bir sektdr olmasindan
kaynaklanmaktadir. Zira deniz tagimaciligi faaliyetleri, doga kosullarinin agir ve sert oldugu
deniz ortaminda ve meterolojik olarak bilinmezliklerin hakim oldugu bir ortamda
gergeklestirilmektedir. Bu nedenle de yapilacak her faaliyet i¢in meteorolojik kosullar
degerlendirilip islemler hava sartlarinin uygunluguna gore gerceklestirilmektedir. Sonug olarak

mevcut aragtirmanin sonucu ilgili literatiirle tutarli gériinmektedir.

AHP analizi ile alternatifler kendi aralarinda degerlendirildiginde ‘‘sivi dokme yiik
gemisi’’ en yiiksek risk degerine sahipken ‘‘kuru dékme yiik gemisi’’ en diisiik riske sahip gemi
tiri olmustur. Yapilan TOPSIS analizinde alternatif ve kriterler karsilikli olarak
degerlendirilmistir ve ‘‘Ro-Ro gemisinin’’ diger gemi tiirlerine gore daha fazla is kazasi
gerceklesme ihtimali barindirdigr tespit edilmistir. En diisiik is kazas1 gerceklesme riski
barindiran gemi tiirii ise ‘‘kuru dokme yiik gemisi’’ olarak hesaplanilmisti. MOORA
yontemine gore analizde ise birinci sirada ‘‘Ro-Ro gemisi’’ ikinci sirada ‘‘konteyner gemisi’’
iiciinci sirada “kuru dokme yiik gemisi” ve son sirada ise “sivi dokme yiik gemisi”
bulunmaktadir. Literatiire bakildiginda bizim arastirma bulgularimizin AHP verilerine paralel
olarak kazalarin en ¢ok dokme yiik gemilerinde meydana geldigi sonucuna ulasan aragtirmalar
mevcuttur (Cakir, 2019). Sonug olarak mevcut arastirmanin AHP ydntemi sonucu ilgili
literatiirle tutarli gériinmektedir. Ayrica yine literatiire paralel olarak kazalarin en ¢cok Ro-Ro
gemisinde meydana geldigi sonucuna ulasilmistir Eliopoulou vd. (2016). Elde edilen sonug
mevcut arastirmanin  MOORA ve TOPSIS yontemi sonucu ilgili literatiirle tutarh
goriinmektedir. Bu baglamda gemi tiirleri baz alinarak farkli kaza 6nleme onlemleri i¢in insan,
makine-ekipman, ¢evre ve organizasyonel konularda diizenlemeler yapilmasi is kazalarinin
onlenmesi noktasinda faydali olacaktir. En ¢ok rastlanan ISM kodu gerekliliklerine uymama
kaynakli kazalarin 6nlenebilmesi adina ¢alisma faaliyetlerinin ISM kodu gerekliliklerine uygun
sekilde gergeklestirilmesinin saglanmasi riskli bulunan faaliyetlerin daha fazla denetlenmesi
calisanlarin ¢alisma faaliyetlerini daha az riskli sekillerde siirdiirebilecegi sekilde diizenlemeler
yapilmasi Onerilir. Is izin formu sistemleri kullanilmasi ve gerekli izinler alinmadan ise
baglanilmasinin  kesinlikle yasak olmasi gibi sistemlerin kurulmasinin ISM  kodu

gerekliliklerine uymama kaynakli kazalar1 Onleyecegi diisiiniilmektedir. Riskin ortadan
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kaldirilamadig1 durumlarda daha az tehlikeli olanla degistirmenin de 6nemli bir 6nlem oldugu
unutulmamalidir. Yonetim yetersizligi nedeniyle meydana gelen kazalarin 6nlenebilmesi adina
gemilerde SN1K sorularini karsilayan isi kimin yapacagi, nerede yapacagi, nasil yapacagi, ne
zaman yapacagl gibi sorularin cevaplarinin yoruma agik olmayacak sekilde cevaplarinin
bilinmesi ve gerekli durumlarda miidahale edilebilmesinin saglanmasi gerckmektedir. Bu
sekilde kazalarin Oniine gegilebilecegi diisiiniilmektedir. Fakat isi belirlenen kisiden bagkasinin
yapmasini onleyici ve caydirict cezalar olmasi da 6nem arz etmektedir. Unutulmamalidir ki is
giivenliginin temek kurallarindan biri gorev yetki ve sorumluluk disinda ¢alisilmasinin yasak
olmasidir. Makine-ekipman arizasi nedeniyle gerceklesen kazalarin 6nlenebilmesi amaciyla
vardiya baslangi¢ ve bitislerinde hatta gerekirse saat basi kullanilan makine ve techizatin
diizenli olarak ehil kisiler tarafindan kontrol edilmesinin meydana gelen arizalarin fark edilip
diizeltilmesi agisindan 6nemli olmasi sebebiyle kazalari onleyecegi diisiiniilmektedir. Yik
operasyonlar1 nedeniyle gerceklesen kazalarin dnlenebilmesi adina ¢alisanlara diizenli olarak
egitimler verilmesi ayrica yetkin olmayan kisilerin kaldirma operasyonlarinda gérev almamasi
konusunda diizenlemeler yapilmas dnerilmektedir. Igerisinde bulunulan ¢alisma ortamindaki
riskleri fark edememek ya da kaniksamak maalesef kaginilamaz bir sorundur. Bu sebeple
personeller ile interaktif egitimler diizenlenerek “Sizce basima bir kaza gelebilecek olsa su anda
bulundugumuz calisma sahasindaki hangi tehlikeden kaynakli olur?” seklinde sorular
yonelterek ve beyin firtinast yapilmasini saglayarak kaniksanan risklerin farkindaliginin
olusturulmas: saglanabilir. Calisma sahasina gelindiginde “bir adim geri git, beni riske
atabilecek ne var sorusunu kendine sor ve calisacagin alani degerlendir, tehlike ve riskleri
belirle, 6nlem alinmasini sagla, nlem alindiktan sonra ise basla” seklinde olan 5 adim kuralinin
bir aligkanlik haline getirilmesinin saglanmasinin da kaza 6nleme noktasinda yararl olacag:

diistiniilmektedir.

Bu ¢aligmanin en 6nemli kisiti uzman katilimei grubun Tiirk bayrakli gemilerde ¢aligmis
kisilerden olusmus olmasidir. Is kazalarinim kiiltiirel farklilasmalardan etkilendigi gerceginden
yola ¢ikarak ileriki arastirmalarda, katilimc1 grubun farkli milletlerden uzmanlardan secilmesi
onerilebilir. Ayrica ¢alismada diger bir kisit olarak gemi tiirlerinin disinda gemilerin yas1 icin
herhangi bir ayrima gidilmemis olmasidir. Dolayisiyla ileriki arastirmalarda gemi yasinin da is
kazalariin olusmasinda belirleyici bir unsur olabilecegi goz ardi edilmemelidir. Var olan diger
onemli kisit ise denizcilik sektoriinde ihtiya¢ duyulan ya da ulasilmak istenen verilere
ulagmanin zor olmasidir. Bu durumda uzman goriislerine bagvurmak énemli bir ¢6ziim yolu

olacaktir. Ilerleyen zamanlarda gerceklestirilecek olan ¢alismalarda gemi tiirii 6zelinde ve
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alman oOnlemlerin etkinligi lizerine arastirmalar gercgeklestirilmesinin alan yazinina katki

saglayacagi diistiniilmektedir.
Arastirmanin etik yonii

Yapilan bu calismada “Yiksekogretim Kurumlar1 Bilimsel Arastirma ve Yayin Etigi
Yonergesi” kapsaminda uyulmasi belirtilen tim kurallara uyulmustur. Yonergenin ikinci
boliimii olan “Bilimsel Aragtirma ve Yayin Etigine Aykir1 Eylemler” baglig1 altinda belirtilen
eylemlerden hicbiri gerceklestirilmemistir. Bu ¢alisma Kocaeli Universitesi Fen ve
Miihendislik Bilimleri Etik Kurulunun 01.12.2022 tarih ve 2022/18 no’lu toplantisinda alinan

1 sira sayili izni ile yapilmustir.
Cikar catismasi beyani

Bu ¢aligmada, sonuglar1 veya yorumlari etkileyebilecek herhangi bir maddi veya diger

asli ¢ikar catismasi olmadigini beyan ederim.
Yazar katki orani
Calismanin tiim asamalar1 yazarlar tarafindan tasarlanmis ve hazirlanmistir.
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