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Abstract

In this study, it is aimed to investigate the occupational accidents and risk factors on the Turkish flagged
ships. For this purpose, the data on 234 cases of occupational accident occurred on the Turkish flagged
ships between 06.10.2011 and 04.02.2014 registered in the database of Turkish Social Security
Institution (SGK) were obtained, classified and analyzed with SPSS 21 software. As a result of the
analysis, it was found that at least 44% of the 234 occupatlional accidents were occurred in the deck
or cargo spaces of the ships, top two activities mostly done by victims at the time of accidents were
'walking / climbing or going down stairs / entering and leaving the doors' and ‘maintenance & repair
of machinery parts in engine room', top two events that mostly caused injury of victims were ‘slip -
stumble - fall at the same level or from high’ and ‘loss of control (full or partial); compression, crushing,
cutting or needle of a body or a limb by one or more objects’, most of the victims were Deck and Engine
Ratings, 30-49 years old, married and educated at the level of high school and lower, and 67.1% of 234
occupational accident cases was resulted in "incapacity for work", 61.1% were resulted in "workday
loss" and 2,6% was resulted in death of victims.

Keywords: Ship, Transport, Maritime, Maritime management, Accident, Risk, Occupational safety,
OHS.
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Ozet

Bu ¢alismada; Turk bayrakh gemilerde meydana gelen is kazalari ve risk etmenlerinin incelenmesi
amaclanmistir. Bu amagla, Sosyal Giivenlik Kurumu (SGK)'nun is kazasi veri tabaninda “Nace50: suyolu
tasimaciligl” bashg altinda kayith bulunan ve 06.10.2011-04.02.2014 tarihleri arasinda Turk bayrakli
gemilerde meydana gelmis 234 adet is kazasi vakasina ait veriler elde edilmis, siniflandirilmis ve SPSS
21 yazilimi ile analiz edilmistir. Analiz sonucunda; 234 is kazasi vakasinin en az %44’iniin gemilerin
glivertesinde veya yik mahallerinde meydana geldigi, kaza aninda kazazedeler tarafindan en fazla
yapilan iki faaliyetin ‘ylirime/merdiven ¢ikma-inme/kapilardan giris-cikis’ ve ‘makine dairesinde
makine parcalarin bakim ve onarimi’ oldugu, yaralanmaya en fazla sebep olan iki olayin ise ‘ayni
diizeyde veya alt diizeye (yuksekten) kayma-tokezleme-diisme’ ve ‘denetim kaybi (tam veya kismi),
vicudu veya bir uzvu bir veya birden fazla cismin sikistirmasi, ezmesi, batmasi, kesmesi’ oldugu,
kazazedelerin ¢ogunlukla 30-49 yas arasi, evli, lise ve daha disik egitim dizeyine sahip Glverte ve
Makine Tayfalari oldugu ve 234 is kazasi vakasinin %67,1’inin ‘is goremezlik’, %61,1’inin ‘is glinii kaybr’
ve %2.6’sInin ise kazazedenin 6limd ile sonuglandigi anlagiimigtir.

Anahtar Kelimeler: Gemi, Tasimacilik, Denizcilik, Deniz isletmeciligi, Kaza, Risk, Is giivenligi, ISG.

1. Girig

2014 yih itibariyle diinya deniz ticaret hacminin 9,84 milyar ton oldugu, diinyadaki mal ticaretinin
4/5’inin denizyolu ile yapildigi ve diinya deniz ticaret filosunun 85 094 adet gemiden olustugu tahmin
edilmektedir (UNCTAD, 2015 & Equasis, 2014). BIMCO/ISF’e gbére, diinya gemi filosunda 1,5 milyondan
fazla insan gemiadami olarak ¢alismaktadir (BIMCO/ISF, 2010). Uluslararasi Turk deniz ticaret filosu ise
1 888 adet gemiden olusmakta olup, Tirkiye’de toplamda 179 828 gemiadami kayith oldugu ve
zabitanlarin %65,7’sinin (31 135), tayfalarin %85,2’sinin (112 883) aktif olarak ¢alistigi belirtiimektedir
(UDHB, 2012 & 2015).

Turk deniz ticaret filosu diinya deniz ticaret filosunun bir parcasi oldugu gibi, Tlrk gemi calisanlari da
diinya gemi adami arzinin bir parcgasini olusturmaktadir. Dolayisiyla, Tirk bayrakli gemilerde gorev
yapan Tirk gemi calisanlarinin maruz kaldiklari is kazasi risklerine yonelik arastirilmalarin, ayni
zamanda diinya deniz ticaret filosundaki gemilerde gorev yapan dinya gemi calisanlarinin is
emniyetine ve refahina katki saglamasi da kaginilmazdir. Diger taraftan, llkelerin gemilerinde meydana
gelen is kazalarinin incelendigi cok az sayida calisma bulunmaktadir.



Bu bakimdan, bu ¢alismanin Tirkiye ve diinyadaki denizcilik ve is saghgi ve giivenligi ile ilgili literattire
orijinal katkilar saglamasi umulmaktadir.

2. Denizcilik Sektoriinde is Kazalari ile ilgili Literatiir Arastirmasi

Literatlirde, gemi ¢alisanlarinin gemilerde ig ice olduklari tehlikeli isler ve gemi operasyonlari ile ilgili
¢ok sayida ILO ve IMO kaynagina rastlanmaktadir (ILO, 1981a & IMO, 2010). Bazilarindan bahsetmek
gerekirse, ILO'nun (1981b) tarih ve 164 sayili Mesleki Emniyet ve Saglik Tavsiye Karari'nda, tehlikelerin
kaynaginda bertaraf edilmesi prensibine de riayet edilmek suretiyle, farkli is tipleri ve sektorlerinde
genel olarak dikkate edilmesi ve tedbir alinmasi gereken baslica tehlike kaynaklari ve durumlar
belirtilmistir . ILO'nun 1996 yilinda yayimladigi Limanda ve Denizde Gemide Kaza Onleme Uygulama
Kodu'nda, gemilerde yiritilen isler, tehlikeler ve dikkat edilmesi gereken hususlar agiklanmistir (ILO,
1996). ILO'nun 2005 yilinda yayimladigi Limanlarda Saglk ve Givenlik ILO Uygulama Kodu'nda ise,
gemilerde yirutilen isleri de kapsayacak sekilde limanlarda ydrdtilen isler, tehlikeler ve dikkat
edilmesi gereken hususlar agiklanmistir (ILO, 2005). 1970 tarihli ve 134 sayili ILO S6zlesmesinde ve ILO-
MLC 2006 S6zlesmesinde (Baslik 4.3.1), gemi isletmecilerinden iSG yonetimi ile gemilerdeki is kazasi
risklerinin dnlenmesi istenmis ve gemilerdeki bazi tehlike kaynaklari genel olarak vurgulanmistir (ILO,
2006). Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi (ICS) tarafindan yayimlanan Petrol Tankerleri ve Terminaller igin
Uluslararasi Emniyet Kilavuzu (ISGOTT) ve IMO FSA MSC/Circ.1023 rumuzlu belgede gemilerdeki
faaliyetler icin tehlikeler detaylica agiklanmistir (IMO, 2007). IMO-STCW 78/95 (STCW Code A-VI/1-4)
cercevesinde gemiadamlarina yonelik Kisisel Emniyet ve Sosyal Sorumluluk Model Course-1.21 kurs
programi kapsaminda gemideki tehlikelere isaret edilmistir (IMO, 2000). IMO MSC.273(85) karari ile
revize edilen Uluslararasi Emniyetli Yonetim Kodu (ISM Kod) kapsaminda 1 Temmuz 2010 tarihinden
itibaren gemi isletmecilerine, isletilen gemilerde riskleri degerlendirme ve tedbir alma zorunlulugu
getirilmistir (IMO, 2010).

Literatlirde ILO ve IMO kaynaklarinin yani sira, gesitli tlkelerin bayragini tasiyan gemilerde meydana
gelen is kazalaryla ilgili yapiimis cok fazla sayida olmayan arastirmalar da mevcuttur. Ornegin; 1993 —
1997 vyillari arasinda Danimarka bayrakli ticaret gemilerde meydana gelen is kazalarini inceleyen
Hansen ve arkadaslarina gore; Danimarka bayrakli gemilerdeki 6limli is kazalarinin oraninin
karadakine nazaran 10 kat daha fazla oldugu ve is kazalarina ¢ogunlukla gliverte tayfalarinin giivertede
cahsirken maruz kaldigi belirtilmistir (Hansen ve digerleri, 2002). 1986 — 1995 vyillari arasinda Hong-
Kong bayrakli ticaret gemilerinde meydana gelen kazalar sonucu yasanan 6lim vakalarini inceleyen
Nielsen’e gore; 123 6lim vakasinin %56,1’'i deniz kazasi, %17,1'i hastalik, %10,6’si bireysel meslek
kazasi, %7,3'l denizde kaybolma, %3,3’U cinayet, %3,3’l intihar sonucu gerceklestigi ve en fazla
glverte tayfalarinin 61diga belirlenmistir (Nielsen, 1999). U.K. P&I Club tarafindan 1987 ile 1997 yillari
arasindaki 10 yillik donemde meydana gelen deniz kazalarina iliskin yapilan sigorta sorveylerine atif
yapan Soares ve Teiexeira’'ya gore; deniz kazalarinin vyaklasik %80Q’inin insan hatasindan
kaynaklandiginin tahmin edildigi ve gemi kazalarinin %26’sinin glverte zabitanlarin hatalarindan,
%17’sinin tayfalarin hatalarindan, %9’unun mekanik arizalardan, %9’unun yapisal arizalardan, %5’inin
pilotlarin hatarindan, %2’sinin makine zabitanlarinin hatalarindan kaynaklandigi belirtilmistir (Soares
ve Teiexeira, 2001). UK P&I Club tarafindan yayimlanan “Leadership in Action: Review of the Year 2015”
baslikh rapora gore; UK P&I Club’in 2007-2014 yillari arasinda yillik net bildirilen tazminatlarin
maliyetinin 150-200 milyon dolar (sayi olarak yilda 4-5 bin) civarinda oldugu ve bunun yaklasik ortalama
%25’lik kisminin personel yaralanmalarindan (personal injury) kaynaklandigi, tazminat basina maliyetin
ise 14 -15 bin dolar oldugu belirtilmektedir (UK P&I Club, 2015).

Tirkiye’de hazirlanan yiiksek lisans ve doktora tezleri, en azindan 6zetleri, Yiiksek Ogretim Kurulu (YOK)
Baskanhgl Ulusal Tez Merkezi'nin resmi web sitesinde yayimlanmaktadir. Bu baglamda, Tirk
gemiadamlarinin is emniyeti ile kismen ilgili degerlendirilebilecek “Gemi adamlarinin ¢alisma yasami
ve calismailiskileri” (Agartan, 2006), “Gemiadamlarinin stres diizeyleri ve is doyumlari arasindaki iliski”



(Ceyhun, 2006), “Gemide galisma kosullarinin gemi adamlari Gizerindeki olumsuz etkileri” (Kurt, 2010),
“Gemiadamlarinda yorgunluga neden olan etkenleri” (Bal, 2011), “Vardiya zabitlerinin yorgunluk ve
uykusuzluk halleri” (Yiksekyildiz, 2012), “Gemiadamlarinin bilissel (cognitive) performansinin stresoér
faktorler altinda modellenmesi ve operasyonel siireglere etkisi” (Tag, 2012), “Gemiadamlarinin
tiikenmislik durumu” (Aydin, 2015) gibi yliksek lisans ¢alismalari, ayrica “Gemilerde insan glvenilirligi
analizi Uzerine bir karar verme model 6nerisi” (Akylz, 2015) ve odaginda gemi kazalarinin bulundugu
“Gemi kazasi kompleks probleminin incelenmesi igin kbk sebep analizi yaklasimi 6nerisi” (Kegeci, 2015)
gibi doktora galigmalari mevcuttur.

Turkiye’de en fazla is kazasi vakalarinin yasandigl insaat sektérlerindeki duruma bakildiginda ise,
Turkiye’de insaat sektoriindeki is kazalari inceleyen Ceylan (2014) tarafindan yapilan bir ¢alismaya
gore; 2004 — 2010 yillari arasindaki donemde Tirkiye genelinde meydana gelen ortalama is kazasi sayisi
73 bin 992, ortalama 6lim sayisi 1152,14 olarak, insaat sektériinde meydana gelen ortalama is kazasi
6 bin 641 ve ortalama 6lim sayisi ise 319,57 olarak tespit edilmistir. Buna goére; belirtilen donem igin
Tirkiye genelindeki is kazasi sonucu 6liim orani %1,56 iken, insaat sektoriindeki is kazasi sonucu dlim
orani %4,81 olarak karsimiza ¢gtkmaktadir.

3. Materyal ve Yontem
3.1.Materyal

Uluslararasi Calisma Orgiitii (ILO) nezdinde Tiirkiye genelinde is kazasi vakalarina iliskin kayitlarini
tutmakla sorumlu kurum Calisma ve Sosyal Gilvenlik Bakanligi - Sosyal Guvenlik Kurumu (SGK)’dur.
isverenler tarafindan beyan edilen is kazasi vakalarina iliskin kayitlar, 2011 yilindan itibaren elektronik
veri tabaninda tutulabilmektedir. Bu ¢alismada; Tirk bayrakli gemilerde meydana gelen is kazalari ve
risk etmenlerinin incelenmesi amaglanmistir. Bu amacgla, Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitisiinin
yazil talebine (2013) istinaden, SGK’nin is kazasi veri tabaninda “Nace50: suyolu tasimaciligl” bashgi
altinda kayith bulunan ve 06.10.2011 - 04.02.2014 tarihleri arasinda Tiirk bayrakl gemilerde meydana
gelmis 234 adet is kazas! vakasina ait veriler temin edilmis (SGK, 2014), siniflandirilmis ve SPSS 21
programi ile analiz edilmistir. Kazazedelerin gemi adami yeterlilikleri ise Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanhgi’'nin ilgili birimlerinden dogrulanmustir.

3.2.Yontem

Calismada nominal (isimsel) 6lgek kullanilmis olup, SGK veri setindeki degisken sayisinin fazla olmasi
nedeniyle veri islemeyi kolaylastirmak icin degiskenler alt gruplara ayrilmis ve numaralama biciminde
kodlama yapilarak siniflama (adlandirma) 6lgegi kullaniimistir. S6z konusu nominal ya da kategorik
degiskenlerin ikisi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski olup olmadigini test etmek icin ise SPSS
21 (Statistical Package For The Social Sciences) paket programi kullanilarak sirekli bir dagilim olan
gozlenen frekanslar ile beklenen frekanslar arasindaki farkin istatistiki olarak anlamli olup olmadigini
dlcen ve frekans dagilimlari lizerinden islem yapan bir analiz ydntemi olan Ki-Kare (x2) ikili iliski Testi
kullanilmistir. Ki-Kare (x2) ikili iliski Testi kullaniimasinin amaci; ¢alismada kullanilan degiskenlerin
nominal 6lgme diizeyinde olmasi nedeniyle s6z konusu degiskenler arasindaki iliski olup olmadigini
belirlemektir. Kazazedelere ve kazalara iliskin tanimlayici frekanslar ve Ki-Kare (x2) test sonuglari
miteakip bélimlerde sunulmus olup, degiskenler arasinda yapilan Ki-Kare (x2) ikili iliski Testlerinde P
< 0.05 ise istatistiksel olarak anlamli iliski oldugu degerlendirilmistir.

Kazazedeler ve is kazalari ile ilgili tanimlayici frekanslar, yizdeler (%) ve Ki-Kare (x2) test sonuglari
asagida sunulmustur.



4. Bulgular
4.1.Kazazedelere iligkin tanimlayici bulgular

Bu kisimda, kazazedelerin yasi, medeni durumu, egitim seviyesi, profesyonel gemiadami yeterligi,
mesleki ve ISG egitim durumu degiskenlerinin rekans ve yiizdelerini (%) iceren kazazedelere iliskin bazi
tanimlayici bulgular sunulmaktadir.

4.1.1. Kazazedelerin yas dagilimi
is kazasi vakalarinin %38,5’inde (90 vaka) kazazedelerin 30-39 yas arasi, %26,9’unda (63 vaka) 40-49
yas arasl, %19,7’sinde (46 vaka) 20-29 yas arasi, %11,1’inde (26 vaka) 50-59 yas arasi, %2,6’sinda (6
vaka) 60 ve daha blylk yaslarda, %1,3’linde (3 vaka) ise 19 ve daha kiglk yaslarda oldugu
gozlemlenmistir.

4.1.2. Kazazedelerin medeni durum dagilimi

is kazasi vakalarinin %58,1'inde (136 vaka) kazazedelerin ‘Evli’, %37,2’sinde (87 vaka) ‘Bekar ve
%4,3’linde (10 vaka) ise ‘Bosanmig’ olduklari gbzlemlenmistir.

4.1.3. Kazazedelerin 6grenim durumu dagilimi
is kazasi vakalarinin %38,5’inde (90 vaka) kazazedelerin ‘Lise / Meslek Lisesi Mezunu’, %24,4’iinde (57
vaka) ‘ilkokul / ilkdgretim Mezunu’, %15,4’iinde (36 vaka) ‘Universite Mezunu’ ve %12,8’inde ise (30
vaka) ‘Ortaokul Mezunu’, %3,8’inde (9 vaka) ‘Yiiksekokul’, %3,8’inde (9 vaka) ‘Okur-yazar” dizeyde ve
%1,3’linde (3 vaka) ise “Okur-yazar olmadigl” gbzlemlenmistir.

4.1.4. Kazazedelerin mesleki yeterlilik dagilimi
Tablo 1’den de gorildugi gibi, is kazasi vakalarinin %36,8'inde (86 vaka) kazazedelerin ‘Gliverte
Tayfalarr’, %20,1’inde (47 vaka) ‘Makine Tayfalarr’, %19,7’inde (46 vaka) Basmiihendis/Basmakinist ve

Makine Zabitleri ve %16,2’sinde (38 vaka) Kaptan ve Gliverte Zabitleri oldugu gorilmektedir.

Tablo 1. Kazazedelerin gemiadami yeterlilikleri

Frekans Yizdesi (%)
Tayfalar GV 86 36,8
Tayfalar MK 47 20,1
Basmuhendis/Basmakinist ve Makine Zabitleri 46 19,7
Kaptan ve Glverte Zabitleri 38 16,2
Yardimci Hizmetliler (Cabin Department) 8 3,4
Stajyerler 5 2,1
Elektrik ve Elektronik Zabitleri 3 1,3
Yat kaptani/personeli 1 0,4
Toplam 234 100,0

4.1.5. Kazazedelerin mesleki ve iSG egitimi durumlarina iliskin dagihm

Kazazedelere yénelik ‘mesleki egitim almis mi?’ sorusuna %88,9 oraninda (208 vaka) ‘Evet’, ‘is Saghg!
ve Gilvenligi Egitimi Almis mi?’ sorusuna ise %83,8 oraninda (196 vaka) ‘Evet’ cevabi verildigi
gozlemlenmistir.



4.2.Kazaya iliskin tanimlayici bulgular

Bu kisimda, is kazasinin zamani ve yeri, kaza sirasinda yapilan faaliyetler, yaralanmaya neden olan
olaylar, kaza sonucu meydana gelen yaranin viicuttaki yeri, kazadan dolayi isglini kaybi ve kazanin
sonucu degiskenlerinin frekans ve yiizdelerini (%) iceren is kazasi vakalarina iliskin bazi tanimlayici
bulgular sunulmaktadir.

4.2.1. Kazanin zamanlamasi ve saatine iligkin dagilim

234 is kazasl vakasinda kazazedelerin son ise giris tarihi ile kaza gegirdikleri tarih arasinda gegen siireye
bakildiginda, kazazedelerin en fazla %49,1 oraniyla (115 vaka) ‘3 aydan az’ ve akabinde %19,2 oraniyla
(45 vaka) ‘3 - 6 ay aras!” slirede kaza gecirdikleri gozlemlenmistir. 234 is kazasi vakasinin en fazlasi
%32,5’i (76 vaka) “08:01-12:00” saatleri arasinda, daha sonra sirasiyla %22,2’si (52 vaka) “16:01-20:00”
saatleri arasinda, %20,9'u (49 vaka) “12:01-16:00" saatleri arasinda, %10,3’l (24 vaka) “20:01-23:59”
saatleri arasinda, %7,3’i (17 vaka) “04:01-08:00” saatleri arasinda, en az is kazasi vakasinin ise %6,8
oraniyla (16 vaka) “00:00-04:00” saatleri arasinda meydana geldigi gozlemlenmistir.

4.2.2. Kazanin meydana geldigi gemi mahalline iliskin dagilim

234 is kazas! vakasinda kazanin meydana geldigi gemi mahalli (SGK kayitlarindaki agiklamalara gore)
belirlenmistir. Buna gore; 234 is kazasi vakasinin en fazla %44 oraniyla (103 vaka) “Gemi glivertesi veya
yuk mahalli” ve sonra sirasiyla %23,9 oraniyla (56 vaka) ‘Gemide ama vyeri belirtilmemis/koti
tanimlanmis’, %22,7 oraniyla (53 vaka) ‘Makine mahalli’ ve %9,4 oraniyla (22 vaka) ‘Yasam
mahalli/képri Gstl’ kisimlarinda meydana geldigi gézlemlenmistir.

4.2.3. Kaza sirasinda yapilan faaliyetler ve yaralanmaya neden olan olaylara iliskin dagilim

Sekil 1’den de goruldigu gibi, 234 is kazasi vakasinda kaza sirasinda yapilan isler/gemi operasyonu (SGK
kayitlarindaki agiklamalara gore) belirlenmistir. Buna gore; en yilksek oranla % 15,8 (37 vaka)
‘Belirtilmemis/kotlu tanimlanmis’ ve yine yakin bir oranla %13,2 (31 vaka) ‘Yuritrken/Merdiven
cikarken-inerken / Kapilardan girip-gikarken’ ve daha sonra sirasiyla %12 (28 vaka) ‘Makine dairesinde
makine pargalarin bakim-tutum-onarimini yaparken’, %11,1 (26 vaka) ‘Muhtelif isler’, %7,3 (17 vaka)
‘Yanasma / ayrilma manevrasi - baglama / ¢6zme’, %5,6 (13 vaka) ‘Yukleme-bosaltma operasyonu’,
%5,1 (12 vaka) ‘Raspa-boya veya sac degisimi yaparken, tas motoru/spiral/jet motoru / elektrikli
testere vb. aletler ile galisirken”, %4,7 (11 vaka) ‘Ambar kapak operasyonu / bakim-tutum’, vs. sirasinda
oldugu gozlemlenmistir.

Sekil 2'den de gorildigi gibi, s6z konusu donemde meydana gelen 234 is kazasi vakasinda
yaralanmaya neden olan olaya bakildiginda (SGK kayitlarindaki agiklamalara gore) en yiksek oranla %
26,5 (62 vaka) ‘Ayni dlizeyde veya alt dizeye (ylksekten) diisme’ ve daha sonra sirasiyla %16,2 (38
vaka) ‘Vicudu veya bir uzvu bir veya birden fazla cismin sikistirmasi, ezmesi, batmasi, kesmesi’, %16,2
(38 vaka) ‘Viicudu veya bir uzvu bir veya birden fazla cismin sikistirmasi, ezmesi, batmasi, kesmesi’,
%12,4 (29 vaka) ‘Firlayan/savrulan/salinan/serbest diisen bir cismin carpmasi’ ve %10,7 (25 vaka) ‘agir
bir cismin (halat tamburu, ambar kapagi, kreyn sapani, matafora, siirme iskele, nozul/hortum vb)
siddetli carpmasl’, %6,8 (16 vaka) ‘Vicudun veya uzuvlarin sert bir ylizeye ¢carpmasl’, vs. oldugu
gozlemlenmistir.



Belirtilmemis/koti tanimlanmig

Yiirime/Merdiven ¢ikis-inis/Kapilardan giris-¢ikis
Makine mahallinde makine pargalarin bakim-tutum-...

Mubhtelif isler

Yanasma/ayrilma manevrasi - baglama / ¢6zme

Yiikleme-bosaltma operasyonu
Raspa-boya, sac degisimi, tas motoru/spiral/jet...

Ambar kapak operasyonu / bakim-tutum

Kuzine ve kumanyalik isleri

Denetim/kontrol

Kaynak - sicak ¢alisma

Gangway operasyonu & bakim-tutumu
Filika/Kurtarma botu indirme-alma operasyonu /...

Ambar/tank temizligi

Kreyn/ving operasyonu & bakim-tutumu

Atolyede torna-tesviye isleri

Makine mahallerindeki temizlik

Gemiye erisim - ¢ikis/inis

Ambara inis-¢ikis

Kopriitistii vardiyasi

Role talimleri (yangin, gemiyi terk, vb.)

Lashing operasyonu

Balast tanklarinin kontrolii/bakim-tutumu

Yiiksekte calisma

Pilot alma operasyonu

Sekil 1. Kaza sirasinda yapilan islerin/gemi operasyonlarinin oransal dagihmi (%)
4.2.4. Kaza sonucu meydana gelen yaranin viicuttaki yerine iliskin dagilim

234 is kazasl vakasinda yaranin vicuttaki yerine bakildiginda en ylksek oranla %18,4 (43 vaka)
‘Parmak(lar)’ ve daha sonra sirasiyla %14,5 (34 vaka) ‘Viicudun yaralanmis diger bolgelerinden yukarida
belirtiimemis alanlar’, %9,8 (23 vaka) ‘eller’, %7,3 (17 vaka) ‘ayaklar’, %6 (14 vaka) ‘Diz dahil bacak’,
%5,1 (12 vaka) ‘Ayak bilegi’, vs. oldugu gozlemlenmistir. Genel olarak bakildiginda ise is kazasi
vakalarinda kazazedenin viicudunda olusan yaralarin %28,2'sinin el ve el parmaklarinda, %15’inin ayak
bilegi, diz, bacak, kalca ve kalca eklemleri bélgesinde, %11°9’unun boyun ve yiz dahil kafa bolgesinde,
%8,5’inin el bilegi, kol dirsegi, kol ve omuz bolgesinde, %8,2'sinin ayak ve ayak parmaklarinda, %6,8’inin
ise gbgus kafesi (kaburga), kaburgalar, govde, organlariyla birlikte karinla ilgili ve sirtin alt bélimd,
organlariyla birlikte gogls bolgesi ve sirttaki omurilik ve omur dahil sirt bdlgesinde oldugu
gorilmektedir. Ayrica, yaranin vicuttaki yeri belirtiimemis, tim bedene (bitln viicuda) tesir eden
etkilerile viicudun yaralanmis diger bolgelerinden yukarida belirtiimemis alanlar ve bedenin etkilenmis
cesitli bolgelerine iliskin sekilde gorilmeyen %21,4’llk ilave bir oran daha s6z konusudur.



Ayni duizeyde veya alt diizeye (yliksekten) diisme

Viicudu veya bir uzvu bir veya birden fazla cismin
sikistirmasi, ezmesi, batmasi, kesmesi

Firlayan/savrulan/salinan/serbest diisen bir cismin
garpmasl

Agir bir cismin (halat tamburu, ambar kapag), kreyn sapani,
matafora, stirme iskele, nozul/hortum vb) siddetli carpmasi

Viicudun veya uzuvlarin sert bir yiizeye ¢arpmasi

Zararli/kimyasal maddelere temas ve soluma (kimyasal
yanik, zehirlenme vb.)

Diger (Kalp krizi/Ani rahatsizlanma/Trafik
kazasi/Tartaklanma/Bigaklanma/Intihar vs.)

[stemsiz hareket sonucu uzvun incinmesi, burkulmasi,
kirilmasi

Asin sicak/soguk yiizeylere veya maddelere temas

Dénen pargalara temas

Tasit kazalar1 (Motorlu tagitin bir insana ¢arpmasi)

Geminin batmasi (Alabora)

16,2

12,4

10,7

(S KX
(S PY3
(S 31
@ .-

26,5

Belirtilmemis/kétl tanimlanmig = 17
Yangin sonucu yanma/dumandan zehirlenme = 13
Elektrik carpmasi a 13

Patlama sonucu yaralanma a 0,9

Sekil 2. Yaralanmaya neden olan olaylarin oransal dagilimi (%).
4.2.5. Kazadan dolayl meydana gelen is giinii kaybina iliskin dagihm

234 is kazasl vakasinin %38,9’unda (91 vaka) kazadan dolayi is glini kaybi olmadigi, %61,1'inde (143
vaka) ise isglini kaybi oldugu; s6z konusu isglini kaybinin en fazla %29,9 oranla (70 vaka) ‘1 - 9 Gin
Arasl’ ve daha sonra %23,5 (55 vaka) ‘10 - 29 Giin Arasl’ ve %7,7 (18 vaka) ‘30 Gun ve Ustl’ oldugu
gozlemlenmistir.

4.2.6. Kazalarin sonuglarina iliskin dagihm
234 is kazasl vakasinda kaza sonucuna bakildiginda en yiksek oranda %52,6’sinin (123 vaka)

“Yaralanma”, %11,5’inin (27 vaka) “Diger” sonug ve %3’Unin (7 vaka) “Uzuv Kaybi” ile sonuglandigi
gdzlemlenmistir. Bunlar is géremezlikle sonuglanan is kazalari olup “is Géremezlik Yok” olarak belirtilen



yani is géremezlik ile sonuglanmayan kazalarin oraninin ise %30,3 (71 vaka) oldugu gorilmektedir. S6z
konusu 234 is kazasi vakasinin %2,6sinin (6 vaka) “Derhal 6liim” ile sonuglanmistir. Ayrica, incelenen
234 is kazasi vakasinin %65-75'lik bir kisminda “is géremezlik” ve/veya “derhal 6/iim” durumu olustugu;
kazazedelerin %50-55 civarindaki bir kesiminde "yaralanma", %3 civarindaki bir kesiminde "uzuv
kaybi", %10-12 civarindaki bir kesiminde ise diger sekillerde is géremezlik durumu olustugu ve is
kazalari sonucu ortalama 7-8 glinlik (1 haftalik) isglini kaybi olustugu goézlemlenmistir.

4.3.Ki-Kare (y?) iliski testi sonuglari
Bu kisimda, istatistiksel olarak anlamli bazi Ki-Kare (x2) test sonuglari ve ¢apraz tablolar sunulmaktadir.

Tablo 2. “Kazadan dolayi isgiinii kaybi” ile “is sagligi ve glivenligi egitim durumu”

is Saghg ve Giivenligi Egitimi Toplam

Almis mi?
Hayir Evet
0 (Isgiinii kaybi yok) Frekans 9 82 91
-§. Sutun Yizdesi 23,7% 41,8% 38,9%
_Q 1-9giin arasi Frekans 9 61 70
§ Siitun Ylzdesi 23,7% 31,1% 29,9%
-? 10 - 29 giin arasi Frekans 13 42 55
% Siitun Ylzdesi 34,2% 21,4% 23,5%
S 30 giin ve iistii Frekans 7 11 18
-§ Situn Yiizdesi 18,4% 5,6% 7,7%
5 Toplam Frekans 38 196 234
Sutun Yizdesi 100,0% 100,0% 100,0%

v = 12,287 ; P = 0,006

Tablo 2 igin Ki-kare (x?) = 12,287 ve Anlamlilik Diizeyi (P) = 0,006’dir. Cizelge degerleri incelendiginde;
is Saghigi ve Guvenligi Egitimi almis olan kazazedelerin kazadan dolayi isgiinii kaybi cogunlukla ‘1-29
giin aras’ (%52,5) iken, Is Sagligi ve Giivenligi Egitimi almamis olan kazazedelerin daha yiiksek bir oranla
(%57,9) “1- 29 giin aras’ oldugu gozlemlenmistir. “is Sagligi ve Giivenligi Egitimi Almis mi?” sorusuna
“Hayir” cevabi verilen is kazasi vakalarinda, kazazedelerin gemiadami yeterlik derecelerine iliskin
frekans ve ylizdeler asagida Cizelge 3’te ayrica verilmistir.

Tablo 3. “is Sagligi ve Giivenligi Egitimi” almadig kaydedilen kazazedelerin
gemiadami yeterlik dereceleri

Kaptan ve Glverte Zabitleri 4 10,5
Basmiihendis/Basmakinist ve Makine Zabitleri 11 29,0
Tayfalar GV 15 39,5
Tayfalar MK 7 18,4
Yardimci Hizmetliler (asgi) 1 2,6

Toplam 38 100



Tablo 3’ten de gorildugi gibi, is Saghg ve Givenligi Egitimi almadigi/yetersiz oldugu kaydedilen
kazazedelerin basinda %39,5 (15 vaka) ile gliverte tayfalari gelmektedir.

Tablo 4. “Kazadan dolayi isglini kaybi” ile “mesleki egitim durumu”

Mesleki Egitim Almig mi? Toplam
Hayir Evet
0 (Isgiinii kaybi yok) Frekans 6 85 91
5 Siitun Yuzdesi 23,1% 40,9% 38,9%
E 1-9giin arasi Frekans 6 64 70
g Sutun Yiizdesi 23,1% 30,8% 29,9%
;? 10 - 29 giin arasi Frekans 7 48 55
% Sutun Yizdesi 26,9% 23,1% 23,5%
2 30 gdin ve usti Frekans 7 11 18
"',;:‘ Situn Yizdesi 26,9% 5,3% 7,7%
N Toplam Frekans 26 208 234
Sutun Yizdesi 100,0% 100,0% 100,0%

x*=16,546 ; P = 0,001

Tablo 4 igin Ki-kare (x?) = 16,546 ve Anlamlilik Diizeyi (P) = 0,001’dir. Cizelge degerleri incelendiginde;
mesleki egitim almis olan kazazedelerin kazadan dolayi isglint kaybi cogunlukla 1 - 29 giin arasi (%53,9)
iken, mesleki egitim almamis olan kazazedelerin yaklasik oranla (%53,8) 10 giin ve (izerinde oldugu
gozlemlenmistir. “Mesleki Egitim Almis mi1?” sorusuna “Hayir” cevabi verilen is kazasi vakalarinda,
kazazedelerin gemiadami yeterlik derecelerine iliskin frekans ve yiizdeler asagida Cizelge 5’te ayrica
verilmistir.

Tablo 5. “Mesleki Egitim” almadig kaydedilen kazazedelerin gemiadami yeterlik dereceleri

Kaptan ve Glverte Zabitleri 3 11,5
Basmuhendis/Basmakinist ve Makine Zabitleri 5 19,2
Tayfalar GV 12 46,2
Tayfalar MK 5 19,2
Yardimci Hizmetliler (asgi) 1 3,9

Toplam 26 100,0

Tablo 5’ten de goruldugi gibi, mesleki egitim almadigi/yetersiz oldugu kaydedilen kazazedelerin
basinda %46,2 (12 vaka) ile yine glverte tayfalari gelmektedir.

5. Tartisma ve Oneriler

Bu calisma kapsaminda incelenen SGK verilerinin analizi sonucunda; is kazasina maruz kalan gemi
cahisanlarinin ¢cogunlukla 30-49 yas arasi, evli, lise ve daha dislk egitim dizeyine sahip kisiler oldugu



ve farkh yeterliliklerdeki kazazedeler arasinda en fazla “Gliverte Tayfasi” ve “Makine Tayfasi” sinifindaki
kisilerin bulundugu gozlemlenmistir. Bu bakimdan, Turk gemilerindeki is kazalarini minimize etmeye
yonelik olarak, bu guruplardaki kisilere odaklanilarak okul egitimleri, mesleki yeterlilik ve iSG
egitimlerine vb. tedbirlere daha fazla 6nem verilmesinin ©ncelikli ve sonug¢ odakh ¢6zim
yaklasimlarindan bir tanesi olabilecegi; bu baglamda, Turk gemilerinde galisanlara yonelik 6zellikle
standart ve kaliteli egitici videolar, posterler, sosyal medya ve uzaktan egitim araglari kullanilarak
yasam boyu egitim uygulamalarina agirlik verilmesinin yararli olabilecegi degerlendirilmektedir.

SGK verilerinin analizi sonucunda; kazazedelerin son ise giris tarihi ile kaza gecirdikleri tarih arasinda
gecen siireler incelendiginde, kazazedelerin en fazla “3 aydan az” sireler icerisinde kaza gecirdikleri
gozlemlenmistir. Bu bakimdan, gemi calisanlarinin gemiye katilim 6ncesi ve sonrasi “asinalik egitimleri”
basta olmak (zere, sirket ve gemiye ait emniyetli ydnetim (ISM) ve is sagligi ve giivenligi (iSG)
sistemlerinin 6ngordugi egitimlerin daha etkin uygulanmasinin yararli olacagi distintlmektedir.

SGK verilerinin analizi sonucunda; is kazasi vakalarinin bilinen sebeplerinin basinda en fazla “Kayma-
tokezleme-disme ve ¢okme” ve “Denetim kaybi (tam veya kismi)” geldigi gbzlemlenmistir. Gemideki
yogun calisma temposu, prosedirlere uygun davranmama, acelecilik, dikkatsizlik, yeterince
dinlenememe, yorgunluk, ergonomik dizayn hatalari, is sagligi ve giivenligi techizatinin kullanilmamasi,
kaygan zeminler, agir yik tasima/kaldirmaya galisma, bilingsiz is yapma, bilingsiz techizat kullanimi,
merdivenlerden inis-cikis, ylksekte calisma vb. gibi durumlarin bu tir kazalara yol acabildiginden, bu
konulardaki 6nleyici ve koruyucu tedbirlerin gemilerde daha etkin bir sekilde uygulanmasinin yararli
olacagi degerlendirilmektedir.

SGK verilerinin analizi sonucunda; incelenen is kazasi vakalarinin en az %44’iniin gemi glivertesi veya
yik mahallinde meydana geldigi gézlemlenmistir. Bunun sebepleri arasinda, buralardaki ¢alisma ve
operasyonlarin goérece daha yogun ve degisken olmasi, demirleme, yanasma-ayrilma, yikleme-
bosaltma vb. gibi baslica gemi operasyonlarinin yogun olarak buralarda gergeklesmesi ve stelik tiim
bu operasyonlarin limandan limana ve yiikten yike farkhliklar géstermesi vb. gibi hususlarin da
olabilecegi distinilmektedir. Bu c¢alisma kapsaminda incelenen is kazasi vakalarindan hareketle
olusturulan Tablo 4.1’de, Tiirk bayrakli gemilerde is kazalarina konu olan baslica (tehlikeli) faaliyetler
ve operasyonlar sunulmus olup 6zellikle bu faaliyetler ve operasyonlar yiriatilirken, onleyici ve
koruyucu tedbirlerin daha etkin bir sekilde uygulanmasinin yararl olacagi degerlendirilmektedir.

Yine, is kazasi vakalarinda yaralanmaya neden olan belli olaylar incelendiginde en fazla asagidaki
olaylar sonucu yaralanmalarin gerceklestigi gozlemlenmis olup gemilerde calisanlarin 6zellikle bu tir
olaylar karsisinda daha dikkatli ve hassas olmalari ve isletmeciler tarafindan da gerekli dnleyici ve
koruyucu tedbirlerin daha etkin bir sekilde uygulanmasinin yararl olacagi degerlendirilmektedir:
o Aynidiizeyde veya alt diizeye (yliksekten) kayma - tokezleme - diisme
e Denetim kaybi (tam veya kismi), viicudu veya bir uzvu bir veya birden fazla cismin
sikistirmasi, ezmesi, batmasi, kesmesi
e Firlayan/savrulan/salinan/serbest diisen bir cismin carpmasi
e Agir bir cismin (halat tamburu, ambar kapagi, kreyn sapani, matafora, siirme iskele,
nozul/hortum vb. siddetli carpmasi
e Viicudun veya uzuvlarin sert bir ylizeye carpmasi
e Zararli/kimyasal maddelere temas, soluma (kimyasal yanik, zehirlenme vb.)
e istemsiz hareket sonucu uzvun incinmesi, burkulmasi, kirilmasi
Asiri sicak/soguk ylzeylere veya maddelere temas
Donen pargalara temas
Tasit kazalari (motorlu tasitin insana ¢arpmasi)
Geminin alabora olmasi
e Yangin sonucu yanma/dumandan zehirlenme



e Elektrik carpmasi
e Patlama sonucu yaralanma
e  Kalp krizi, ani rahatsizlanma, trafik kazasi, tartaklanma, intihar vs.

Tablo 6. Bu calismaya gore Tirk bayrakh gemilerde is kazalarina konu olan baslica (tehlikeli)
faaliyetler ve operasyonlar ile gemi mahallerine gére dagilimi

Ambar kapak operasyonu & Makine mahallerindeki Kuzine ve kumanyalik isleri
bakim-tutumu makine pargalarinin bakim- (yemek hazirlama, bulasik,
tutum-onarimi kesme, vb.)
Ambar/tank temizligi Atolyelerde torna-tesviye Kopri Ustil vardiyasi
isleri
Ambara/tanka giris/inis-gikis Cesitli denetim/kontrol Cesitli denetim/kontrol
faaliyetleri faaliyetleri
Balast tanklarinin kontrolii & Kreyn/ving operasyonu & Yurime/merdiven ¢ikma-
bakim-tutumu bakim-tutumu inme/kapilardan giris-gikis
Cesitli denetim/kontrol Makine mahallerindeki Yasam mahalli/kopri
faaliyetleri temizlik faaliyetleri Ustlindeki muhtelif isler
Filika/Kurtarma botu indirme- | Yanasma/ayrilma manevrasi
alma operasyonlari - baglama / ¢c6zme
Borda iskelesi (gangway) Yirime/merdiven ¢ikma-
operasyonu & bakim-tutumu  inme/kapilardan giris-cikis
Gemiye erisim, ¢ikis-inis Makine mahallindeki

mubhtelif isler
Kaynak - sicak ¢alisma
Kreyn/ving operasyonu &
bakim-tutumu
Yik baglama (lashing)
operasyonu
Pilot alma operasyonu
Raspa-boya, sac degisimi, tas
motoru/spiral/jet
motoru/elektrikli testere vb.
aletler ile calisma
Role talimleri (yangin, gemiyi
terk, vb.)
Yanasma/ayrilma manevrasi -
baglama / ¢ozme
Yikleme-bosaltma
operasyonu
Gemi glivertesi ve yik
mahallinde yapilan muhtelif
isler
Yiksekte calisma
Yurime/merdiven ¢ikma-
inme/kapilardan giris-gikislar



Bu ¢alisma kapsaminda incelenen is kazasi vakalarinda kazazedelerin viicudunda olusan yaralarin en
fazla ellerde, ayaklar ve bacaklar ile bas bolgesinde yogunlastigi gbzlemlenmistir. Eller icin koruyucu
eldivenler, ayaklar icin emniyet ayakkabisi ve bas bélgesi icin baret kullanimi hayati 5nem tasidigindan,
gemi c¢alisanlarinin is saghgl ve glivenligine yonelik koruyucu techizatin gemide yeterli sayida ve
kalitede olmasi 6nemlidir.

Bu calisma kapsaminda incelenen is kazasi vakalarinin en fazla “08:01-12:00” ve “16:01-20:00” saatleri
arasinda, en az ise “00:00-04:00” saatleri arasinda oldugu gézlemlenmistir. Kazazedelerin kaza glinii is
basi yaptiklari saat ile kaza saati arasinda gecen siireler incelendiginde ise, is kazalarinin cogunlukla is
basindan sonraki 3. ve 8. saatler arasinda ve is basindan sonraki ilk 3 saat icinde gerceklestigi
gozlemlenmistir. Ayrica, incelenen is kazasi vakalarinin gerceklestigi glin is yerindeki vardiyanin
¢ogunlukla “04:01-08:00” saat diliminde basladigl, kazazedelerin kaza glinii is basl saat araliginin da
yine ¢ogunlukla “04:01-08:00” arasi oldugu ve ¢ogunlukla “16:01-20:00” saat dilimi arasinda bittigi
gdzlemlenmistir. incelenen is kazasi vakalarinin c¢ogunlukla sabah ve aksam saatlerinde yorgun
olunmasi muhtemel saatlere yakin olmasi dikkat cekicidir. Gemilerdeki azami calisma ve asgari
dinlenme siireleri, 654 sayili Deniz is Kanunu, ILO-Denizcilik Calisma Sozlesmesi (MLC, 2006) ve
Gemiadamlari Yonetmeligi ile belirlenmistir. Bu siirelere ve calisma kurallarina uygulamada tam
anlamiyla riayet edilmesi, gemilerin emniyetli ydnetiminin yanisira gemilerdeki is kazalarinin minimize
edilmesi ve gemi ¢alisanlarinin is saghigi ve glivenligi acisindan da 6nem arz etmektedir. Bu bakimdan,
gerek uluslararasi sefer yapan, gerekse kabotajda calisan gemilerdeki calisma ve yasam kosullarinin
etkin denetimi kritik 6nemdedir. ILO’nun “insana yakisir is (decent work)” yaklasiminin denizcilik
sektoérinin genelinde hakim kilinmasinin, sadece calisanlarin refahi agisindan degil, isletmelerin
verimliliginin ve dolayisiyla deniz ticaretindeki toplam verimliligin artmasi agisindan da énemli oldugu
degerlendirilmektedir.

Bu galisma kapsaminda incelenen SGK verilerinin %95 giivenirlik diizeyinde Ki-Kare (x2) iliski testlerinin
sonuglarina gére; kazazedenin iSG egitimi alip almadig1/iSG egitiminin yeterli olup olmadigi ile kazadan
dolayi isglinli kaybi siiresi arasinda istatistiksel olarak anlamli iliski oldugu (x* = 12,287; P = 0,006) ve
ISG egitimi almis kazazedelerin kazadan dolayi isgiini kaybi cogunlukla 1-29 giin arasi iken, ISG egitimi
almamis/yetersiz almis kazazedelerin daha yiiksek bir oranla 1-29 giin arasi oldugu gorulmistir.
Benzer sekilde, kazazedenin mesleki egitim alip almadigi/mesleki egitimin yeterli olup olmadigi ile
kazadan dolayi isglinti kaybi siiresi arasinda da istatistiksel olarak anlamli iligki oldugu (y? = 16,546; P =
0,001) ve mesleki egitim almis olan kazazedelerin kazadan dolayi isgiini kaybi cogunlukla 1-29 giin
aras! iken, mesleki egitim almamis/yetersiz almis olan kazazedelerin kazadan dolayi isglint kaybinin
¢ogunlukla 10 giin ve lizerinde oldugu gézlemlenmistir. Buradan hareketle, Tiirk gemilerindeki gerek is
kazalarinin, gerekse is kazalari sonucu isgini kayiplarinin (dolayisiyla maddi ve manevi zararlarin)
minimize edilmesinde, basta Tayfa sinifi gemi ¢alisanlari olmak tizere, okul egitimleri, mesleki yeterlilik
ve iSG egitimlerinin etkinliginin dnemli etmenler oldugu degerlendirilmistir.

Tirk bayrakli gemilerde ve gemi isletmeciligi yapan firmalarda iSG uygulamalari, mevcut durumda,
6331 sayili Kanun ve biyiik cogunlugu Klas Kuruluslarinca olusturulan Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM-
EYS) kapsaminda vyuritilmeye calisiimaktadir. Ancak, 6331 sayili Kanun hiikiimlerinin 6zellikle
uluslararasi sefer yapan gemilerde ne derece etkin uygulanabilecegi ya da Klas Kuruluslarinca
olusturulan ISM-EYS’nin, ISG yonetimini ne derece kapsayabildigi, iki sistemin birbiriyle ne derece
uyumlu calisabildigi veya ne 6l¢lide etkin bir uygulama saglanabildigi konulari tartismalidir. Ve daha
onemlisi bu durum sirdirilebilir goziikmemektedir. Bu nedenle, Tirk bayrakli gemilerde ve gemi
isletmeciligi yapan firmalarda “iSG Yénetim Sistemi” olusturulmasina iliskin ILO’nun istedigi tarzda (ILO,
2009) armator ve gemiadami temsilcilerinin de (zerinde uzlastigl, formile edilmis, uygulanan ve
periyodik olarak gézden gecirilen aciklanmis net bir “ulusal politika (national policy)” 6ncelikle
olusturulmasinin ve s6z konusu ulusal politika cercevesinde, Tiirk gemilerinde ve gemi isleten
firmalarda “Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM-EYS)” ile entegre bir “iSG Yénetim Sistemi” kurulmasinin
zorunlu bir uygulamaya donistirilmesinin faydali olabilecegi degerlendirilmektedir. Ayrica, STCW



sOzlesmesi kapsaminda uygulanan mevcut gemiadamlari egitim mufredati ile 6331 sayili Kanun, MLC
2006 Sozlesmesi ve diger ilgili ulusal ve uluslararasi mevzuata gore isveren tarafindan calisanlara
zorunlu olarak verilmesi gereken iSG egitimlerinin birbirleriyle entegre edilmesinin de gerekli ve faydali
olacagi dislintlmektedir.

1993 - 1997 yillari arasinda Danimarka bayrakli ticaret gemilerde meydana gelen is kazalarini inceleyen
Hansen ve arkadaslarina gore; Danimarka bayrakli gemilerdeki 6limli is kazalarinin oraninin
karadakine nazaran 10 kat daha fazla oldugu ve is kazalarina ¢ogunlukla gliverte tayfalarinin glivertede
calisirken maruz kaldigi belirtilmistir (Hansen ve digerleri, 2002). Diger taraftan, Tirkiye’de insaat
sektoérindeki is kazalari inceleyen Ceylan tarafindan yapilan bir calismaya (Ceylan, 2014) gore; 2004 —
2010 yillari arasindaki Tirkiye genelindeki is kazasi sonucu 6lim orani %1,56 iken, insaat sektoriindeki
is kazasi sonucu 6lim orani %4,81 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Buna gore, Tirk bayrakli gemilerde
meydana gelen ve bu galismada incelenen 234 is kazasi vakasinda goriilen %2,6’lik 6lim oraninin,
Turkiye’deki insaat sektoriindeki 6lim oraninin altinda ama Tirkiye genelinin Uzerinde oldugunu
soyleyebiliriz. Ayrica, Danimarka bayrakli gemilerde oldugu gibi, Tlirk bayrakh gemilerde olusan ve bu
calismada incelenen is kazalarinin ¢ogunlukla glverte tayfalari tarafindan glvertede c¢alisirken
yasandigini da ifade edebiliriz.

Bu calisma icin yapilan literatlir arastirmasi suresince, diger llkelerinde gemilerinde meydana gelen is
kazalarinin incelendigi cok az sayida ¢alismaya rastlanmistir. Bu durum, farkh Glkelerin filolarini is saghigi
ve glvenligi durumu agisindan mukayese edebilmek i¢cin daha fazla galismaya ve uluslararasi is birligine
ihtiyac oldugunu gostermektedir. Bu yonlyle bu calismanin Tirkiye ve diinyadaki denizcilik ve is sagligi
ve glvenligi ile ilgili literatlire orijinal katkilar saglayacagini da soyleyebiliriz. Ancak, farkli zaman
periyotlari ve farkli veri siniflandirma metotlari ile hazirlanmis olmalari nedeniyle farkli galismalarin
birbirleriyle saglkli mukayese edilebilme imkani da oldukga sinirlidir. Bu sebeple, diinya deniz ticaret
filosundaki gemilerde meydana gelen is kazalarina iliskin kayitlarinin tutulmasi ve analiz edilmesi igin
uluslararasi veri tabani kurulmasinin, farkli zamanlarda farkh siniflandirma metotlari ile farkli
arastirmacilar tarafindan yapilan galismalardan daha yararli olabilecegi diisiiniilmektedir. Dolayisiyla,
IMO ve ILO’ya gemilerdeki is kazalari konusunda daha fazla is dismektedir.

6. Sonug

Bu calismada, Tiirk bayrakli gemilerde meydana gelmis 234 adet is kazasi vakasina ait veriler analiz
edilmis ve risk etmenleri sunulmustur. Calismanin bir sonucu olarak; Tirk bayrakli gemilerde is kazasina
maruz kalma acisindan en riskli gemi ¢alisanlarinin gliverte ve makine tayfalari oldugu gérilmustdr.
Dolayisiyla, 6ncelikle bu guruptaki kisilerin okul egitimleri, mesleki yeterlilik ve iISG egitimlerinin daha
fazla gelistiriimesine odaklaniimalidir. Ayrica, yine bu ¢alisma sonucunda, kaza aninda kazazedeler
tarafindan en fazla yapilan iki faaliyetin ‘yirime/merdiven c¢cikma-inme/kapilardan giris-cikis’ ve
‘makine dairesinde makine pargalarin bakim ve onarimi’ oldugu, yaralanmaya en fazla sebep olan iki
olayin ise ‘ayni dlizeyde veya alt diizeye (yliksekten) kayma-tékezleme-disme’ ve ‘denetim kaybi (tam
veya kismi), viicudu veya bir uzvu bir veya birden fazla cismin sikistirmasi, ezmesi, batmasi, kesmesi’
oldugu gorulmustir. Tark bayrakli gemilerde uygulanan ISM ve ISG uygulamalari ile Tirk gemi
calisanlarinin mesleki ve iSG egitimlerinde, belirtilen hususlara yonelik olarak ilave tedbirler
alinmasinin faydali olabilecegi degerlendirilmistir.
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