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OZET

20. ve 21. YUZYILDA BUYUK DENIZ KAZALARI

Bu calismada 20. ve 21. yuzyilda gergeklesen blyik deniz kazalar incelenmigtir.
Deniz kazalari, denizde meydana gelen, kasith olmayan, insan, ¢evre ve gemi
agisindan zararlar ortaya ¢ikaran deniz olaylaridir. Deniz kazalarn farkl tirlerde
olabilmektedir. Batma, yangin, ¢carpisma, karaya oturma gibi tirlere ait deniz kazalari
bulunmaktadir. Benzer sekilde deniz kazalarinin farkli sebepleri olabilmektedir. iklim
sartlarindaki degisiklik ve zorlu hava kosullar, teknik eksiklikler, érgutsel eksiklikler,
insan hatalari, kaptan ve murettebatin umursamazli§i deniz kazalarina sebebiyet
verebilmektedir. Bu noktada insan hatalart 6n plana c¢ikmaktadir. Calismada
incelenen deniz kazalari ¢cok sayida can kaybi ile sonuglanan ya da denizlere blyuk
zararlar veren gemi kazalari arasindan secilmisgtir.

Anahtar Sozciikler: Kaza, Deniz Kazasi, Deniz Olaylari, Batma, Carpisma



SUMMARY

MAJOR NAVAL ACCIDENTS IN 20TH AND 21TH CENTURIES

In this study, the big naval accidents, which occurred in 20th and 21th centuries,
are examined. Naval accidents are the naval incidents which come up in the seas and
cause to casualties of people, environment or ship's itsef non-intentionally. Naval
accidents may be categorized in a variety of types. These types can be counted such
as sinking, fire, grounding or collusion. Similarly, a set of reasons can trigger the naval
accidents. The heavy air conditions and changing of climate situation immediately,
technical shortages, lacks of organizations, human errors, recklesness of captain and
crew can pave the way to naval accidents. The ship accidents within the study are
selected among the ship accidents which are consequented by human casualties or

environmental damages in enormous scale.

Keywords: Accident, Naval Accident, Naval Incident, Sinking, Collusion
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GiRIS

20. yuzyill yodun bir denizcilik ekonomisi, deniz ticareti, denizlerin,
okyanuslarin ve deniz yataginin, kesfi, kullanimi; gemi yapimi, navigasyon ve radyo
iletisim tekniklerinin ciddi anlamda gelisimine sahne olmustur. Oyle ki bugin
“offshore” olarak nitelendirilen yeni bir tir deniz ekonomisi ortaya ¢ikmis ve bu
baglamda konteynir gemiler, petrol, kimyasal ve gaz tankerler, agir yuk tasiyicilari
gibi yeni tiirde gemiler ortaya ¢ikmistir. BlyUk ticari gemine modern radyo navigasyon
ve radyo iletisim araclari ile donatilmislardir. ilaveten deniz trafik izleme sistemleri
deniz Uzerinde ilerleyen gemilerin geleneksel 6zerkligini de kirilgan hale getirmigtir.
Hususiyetle herhangi bir zaman diliminde, herkesin herhangi bir ticaret gemisinin
nerede oldugunu gdzlemleyebilmesi ve onunla radyo kanaliyla iletisime gecebilmesi
bu anlamda, tarihsel anlamda bilinen, “korsan” ya da “6zglr” gemi imajinda da bir

¢cbzulmeyi beraberinde getirmigtir (Duda ve Wawruch, 2017).

Denizcilik ve gemi yapimi konusundaki bu gelismenin altinda siphesiz konuya
iliskin olarak deniz glvenlidi, navigasyon ve deniz ¢evresinin korunmasina iligkin
olarak getirilen asgari standartlarin énemli bir payr bulunmaktadir. Su husus
vurgulanmalidir ki bu gelismenin altinda yatan temel sebep, gemide tasinan ¢ok
sayidaki insanin kaybi ya da énemli finansal kayiplarin yasanmasi itici bir glc
olmustur. Ornegin 1912 yilindaki Titanik gemisi faciasi sonrasinda derhal girisimleri
baslatilan Denizde Yasamin Giivenligi i¢in Uluslararasi Sézlesme (The International
Covenant for the Safety of Life at Sea). Bu kazadan sonra, deniz trajedilerin altinda
yatan temel sebebin gemi insasi ve donanimi ile ilgili oldugu yoninde bir inanis ortaya
cikmigtir (Duda ve Wawruch, 2017).



1. Genel Olarak Deniz Kazalari

1.1 Deniz Kazalari Nasil Tanimlanir

Deniz kazasi ve olayl (marine accident and incident) ve deniz zayiati (marine
casualty) ifadeleri gemi idaresi baglaminda arzu edilmeyen olaylari ifade etmek igin
kullaniimaktadir. Deniz olayi deniz kazalari ve olaylari ve yakin kayip olaylari gibi arzu
edilmeyen deniz olaylarini ifade etmektedir (Weintrit, 2009: 248). Denizlerde gemilerin
glvenligi tim deniz trafigi pay sahipleri agisindan ana endise konusudur. Bu
baglamda glvenlik agiklari can kayiplarini, ¢evre kirliligini, tasinan yikin ve/veya
geminin zarar gormesini netice verebilir ve dolayisiyla kaginilmasi gereken bir
olgudur. Bu kapsamda Uluslararasi Denizcilik Orgiti  (International Maritime
Organization) bir dizi kural dngorerek deniz kazalarinin engellenmesi yonunde bazi
guvenlik tedbirleri almistir. Gelismeler gemilerin tasariminda, istikrarinda, motor
kabiliyetinde/itici giclinde (propulsion) ekipmaninda ve insan unsurunda bir takim

degisiklikler ve iyilestirmeler 6ngérmektedir (Hasanpahic vd, 2009).

Diger yandan bu olgunun deniz guvenligine olan katkisini yadsimamak
gerekmektedir. Ne yazik ki tim bu teknolojik ve mimari gelisime karsin, denizcilik
kazalarinda arzu edilen 6lgide bir azalmanin yasandigi sGylenemez. Bu anlamda
1912 yilinda batan Titanik gemisinin ebatlari ile modern bir yolcu gemisinin ebatlarini
karsilastirmak konunun anlasiimasi bakimindan énemli olacaktir. Titanik gemisi 1911
yilinda yapilmis ve 46 bin ton agirhiginda, 3500 civarinda yolcu kapasiteli bir gemidir.
Gemi yalnizca 269 metre uzunlugundadir. Fakat 2010 yilinda insa edilen Denizlerin
Cazibesi The Allure of the Seas) isimli gemi 225 bin ton agirliginda ve 5400 civarinda
yolcu kapasiteli bir gemidir. Bu gemi ise 361 metre uzunlugunda bir gemidir (Duda ve
Wawruch, 2017).



TITANIK 1912 YOLCUGEMISI2019

. i

Sekil 1: 1912 Yilinda Batan Titanik (solda) ve Modern Bir Yolcu Gemisi
(Sagda)

(Kaynak: Youtube, 2022)

Bir gemi kazasi, dogasi ne olursa olsun, tim denizciler acisindan arzu
edilmeyen ve korkulan bir durumdur. Glvenli bir alanda meydana gelme durumunda
dahi agir sonuclar Uretebilir. Buna ek olarak buylik gemi kazalari bu akintilarinin
oldugu noktalarda daha kritik bir durum arz etmektedir ve geminin blylk hasar alma
ihntimalini artirmaktadir. Hele ki iklim sartlari agir ise durumun vehameti artmaktadir.
Oxford English Dictionary kazayi, 6ngériilmeksizin ve beklenmeksin olan herhangi bir
sey; bilinmeyen bir sebep dolayisiyla gerceklesen sira disi bir olay ya da bilinmeyen
bir sebebin sira digi bir etkisi” seklinde tanimlamaktadir. Gemi kazasi da genel ifadesi
ile, ya can kaybl ile ya da mal kaybiyla ya da her ikisinin birden kaybiyla sonuglanan
kazalar icin kullanilir (Akten, 2006: 271-272).

Bu gelismeler bakimindan, geleneksel gemiler operasyonel yuk ve gevresel
ylUklerden kaynaklanan yapisal hatalardan kaginmak maksadiyla gereken asgari
06zenden daha ylksek bir kudret kabiliyetine sahip olan bir yaplyl amag¢ edinerek
tasarlanmaktadir. Gemilerin incelenmesi siki bir sekilde yapilmakta ise ve standardin
altindaki gemiler calismaktan engellense bile yine de pek ¢ok sayida denizcilik kazasi

(maritime accident) vuku bulabilmektedir (Hasanpahic vd, 2009).



Bu baglamda o6ncelikle gemicilik kazasindan bahsetmek gerekmektedir. Bir
kaza kasith bir eylemi ya da gemiye, insanlara ya da deniz ¢evresine guvenligine zarar
verecek bir niyetle ihmali kapsamaz. Bu baglamda gemi kazalarini su sekilde
sinirlandirmak mamkindur (International Maritime Organization, 2008; Supomo ve
Nugroho, 2021: 1):

- Cok ciddi deniz kazazedesi olmasi: Bu tipteki kazalar insan kaybina
yol acar ve/veya deniz tasitinda ve gevreye ciddi bir soruna sebep
olur.

- Ciddi deniz kazazedesi olmasi: Bu kazalar, insan guvenligi, geminin
yapisal guvenligi ve ¢evre Uzerinde buyUk etkileri olan sonuglari
olan kazalardir.

- Daha az ciddi deniz kazazedesi olmasi: Bu tipteki kazalarda insan
guvenligi konusunda kuguk yansimalari olur, geminin makine v
yapisal unsurlarinda kuguk bir zarar meydana gelir ve cevreye
Onemsiz bir etkisi vardir.

- Deniz olaylari

Deniz kazalari bir olay ya da olaylar zinciri olabilmektedir ve bu olaylar
dogrudan geminin calismasi ile irtibatli bir sekilde meydana gelen olaylardan

kaynaklanmaktadir. Bu baglamda (International Maritime Organization, 2008):

- Bir kimsenin 6lmesi ya da ciddi sekilde yaralanmasi

- Gemideki bir kimsenin kaybolmasi

- Bir geminin kaybi, kayboldugu varsayilmasi ya da terkedilmesi

- Gemideki malzemenin zarar gérmesi

- Bir geminin karaya oturmasi ya da kullanilamayacak duruma
gelmesi ya da bir carpismaya karismasi

- Geminin kendisine, bir baska gemiye ya da bir insan
guvenligine zarar verebilecek kadar ciddi oranda, dis altyapisina iliskin
malzemenin zarar goérmesi.

- Bir gemi ya da gemilerin zarar gérmesi nedeniyle meydana
gelebilecek sekilde cevreye ciddi dlglide zarar vermesi ya da ¢evreye ciddi

Olclde zarar verme potansiyeli



1.2 Deniz Kazalarinin Sebepleri

2010 ve 2016 yili arasindaki deniz kazalar incelendiginde bu kazalarin
yangin, batma, carpisma, karaya oturma ve digerleri seklinde kategorize edildigi
goOrilmektedir. Buna gore, asagida Grafik 1’de gdéruldiglu Uzere en sik karsilasgilan
deniz kazalari arasinda batma %33 ile birinci sirada yer almaktadir. Onu ise %22 ile
karaya oturma, %17 ile yangin, %11 ile carpisma izlemektedir. Ayrica diger

sebeplerin de bu kategori icerisindeki payl %17 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Deniz Kazasi Tirleri

B Deniz Kazasi Tipleri
M Batma

Yangin

Carpisma
W Karaya Oturma

H Diger

Grafik 1: Deniz Kazasi Ttirleri

(Kaynak: Shanty, Supomo ve Nugroho, 2021: 3)

Gorlldugu tzere carpisma énemli gemi kazasi turlerinden bitidir. Gemiler ya
da diger deniz tasitlari carpisma durumlarinin ana muisebbipleridir. Bu kazalar hala
modern denizciligin felaketleri arasindadir. Bilhassa kazaya karisan gemilerden
birinin tanker ya da dehlikeli malzeme tasiyan bir gemi olmasi durumunda sonug
cevreye zarar olarak da meydana gelmektedir. Turk Bogazlarinda cereyan eden Peter
Zoranic, World Harmony, Nornorn, Nordic Faith, Blue Star, Lutsk, Indenpendeta,
Nassia, Jambur ve Datton Shang gibi gemilerin karistigi olaylar buna érnektir. Sadece
adi gegen bu gemilerin karistigi carpismalarda 200 bin tonluk petrol istanbul

Bogazi’'na yaylimigtir (Chapman ve Akten, 1998).

Arastirmalar deniz kazalari konusunda pek ¢ok unsurun etkili oldugu
sonucunu ortaya koymaktadir. Gemi kazalari konusunda, gemiler seyir halindeyken

doga olaylari ve insan kazalari 6nemli bir unsur olarak karsimiza gikmaktadir. Benzer



sekilde geminin teknik unsurlari, iklim ve murettebatin/ yolcularin gtivenlik kultird de

bu baglamda etkili olabilmektedir (Supomo ve Nugroho, 2021: 1-2).

Bu noktada ortaya ¢ikan unsurlari siralamakta fayda bulunmaktadir. Bir kere
gemi kazalarinin sebepleri arasinda en ¢ok dikkat ¢geken unsurlardan biri geminin
insasidir. Basarisiz bir sekilde insa edilmis bir geminin kazaya karismasi durumunda
hem geminin hem de yolcularin ve mirettebatin kaybolmasi oldukg¢a kuvvetli bir
ihtimaldir. Bu noktada geminin motor ve teknik sistemi, jenerik personel alt-sistemi,
jenerik operasyonel ve ydnetimsel altyapisi ve jenerik operasyon gevresi sunulmasi

gereken 6ncll pargalar arasinda kabul edilmektedir (Wank ve Fonikis, 2001: 143 vd).

Bunlara ek olarak iklim sartlari ya da dogal sartlar olarak nitelendirilebilecek
hadiseler de deniz kazalarina yol agabilir. Bu baglamda gel-git, gel-git akimi, sert
rizgarlar, gorts kabiliyetinin sis, yogun kar ve yagmur gibi sebeplerle azalmasi,
kuvvetli firtinali denizler, karanlik gibi hususlar gemiyi ve onun kontrolinl
etkileyebilmektedir (Akten, 2006: 272; Ceyhun, 2014: 12).

Benzer bir durum rota durumlari ile ilgili olarak da s6z konusu edilebilir. Dogru
olmayan glizergah sartlarina, eski incelemeler tzerine temellenen yada glvenilirligi
stipheli olan sartlara dayali olarak c¢ikilan seferler de deniz kazalarina yol
acabilmektedir. Bu manada dar kanallar sinirli manevra kabiliyeti saglamasi
nedeniyle ve yogun deniz trafijine yol agmasi nedeniyle tehlikeli alanlar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Ceyhun, 2014: 12). Bu manada Zhang ve Li 755 iklim temelli
kazayl incelemis ve bunun Uzerinden haritalari kullanarak bazi sonuglara
ulasmiglardir. Gemi kazalari yogun olarak Kuzey Atlantik Okyanusu, Kuzey Hint
Okyanusu ve bati Pasifik Okyanusu’nda meydana gelmektedir zira bu bélgelerde sert
bir iklim s6z konusudur ve deniz sartlari zorludur. Ayrica kazalarin vuku buldugu
bdlgeler incelendiginde blylk gemicilik glizergahlarinin oldugu gortlmektedir. Zayiat
raporlarinda gemi tipi agisindan en sik olarak genel kargo gemilerinin, balikgilik
gemilerinin ve hantal gemilerin kazalara karisan gemiler oldugu gérilmektedir (Zhang
ve Li, 2017: 2050).
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Grafik 2: Deniz Kazalarinin Sebepleri

(Kaynak: Gokgek, 2022)

Dolayisiyla geminin yapisi, gucu ve istikrar, yik ve balast operasyonu,
manevra kabiliyeti, gucu ve itis gucu, tagidigi yikler geminin kaza ihtimali ve kaza
karsisindaki tepkisi Uzerinde belirleyici olabilmektedir. (Wank ve Fonikis, 2001: 143
vd)

Diger yandan glvenligin saglanmamis olmasi ve kaza durumunda ciddi
kayiplarin yasanmasi ihtimali Gzerinde etkili olan bir diger unsur da gemi guvenlik
ekipmanlarinin tedarik edilip edilmedigidir. Bu manada &rnegdin yetersiz yangin
koruma ve gemi istikrarsizligi potansiyel olarak tehlikelidir. Gossard’in (1995)
calismasi gemi icerisindeki yangin ve patlama durumlarinin kazanin ortaya ¢ikmasi

ihtimalini artirdigini ortaya koymasi énemlidir.

Bu noktada degerlendirilmesi gerekli olan hususlardan biri de insan faktori olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Gemi kazalarinin temel sebepleri ya da ara unsur olarak
kazaya katki saglayan ara sebepler arasinda sikliklar insan eylemleri yer almaktadir.
insanlarin genel anlamda yanlis yaptiklari seylerin bu manada kategorize ediimesi
dnem arz etmektedir. insan hatalarinin kategorizasyonu ile ilgili olarak bir tanker
Uzerinde sigara icmek dahi egitim eksikligi baglaminda degerlendirilebilecek bir unsur
olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Diger yandan murettebatin motivasyon eksikligi ya da
sonuglarin tam olarak anlasilamamasi gibi hususlar da insan hatalarina davetiye
cikarabilmektedir. Bu manada Wagenaar ve Groeneweg, Feggeterin insan

hatalarina iliskin tasarimindan hareketle, insan hatalarini bilissel sistem kaynakli



hatalar (cognitive system), sosyal sistem (social system) ve durumsal sistem

(Situational system) seklinde Uge ayirarak incelemektedir.

Bu manada bilissel sistem, his, algi, dikkat, ani, karar, risk alma ve harekete
gecme, izleme ve geri bildirim gibi unsurlari kapsar. Ayni zamanda gérsel illizyonlar,
hatali varsayimlar, aligkanliklar, motivasyonlar, egitim, kigilik ve korkular da bu
kapsamda saylimaktadir. Diger yandan sosyal sistem igerisinde sosyal baski, rol ve

yasam stresi de kabul edilmektedir.

Durumsal sistem de kendi icinde fiziksel stres, gevresel stres ve ergonomik yonler
olarak U¢ alt kategoride incelenmektedir. Bu manada fiziksel durum, beslenme
durumu, ilag kullanimi, sigara, alkol, kirilganhk ve uyku eksikligi gibi durumlar fiziksel;
g6ri kabiliyeti, sicaklik, guriltd, etkilesim ve parlama ¢evresel stresi; kontrol tasarimi,
sergileme tasarimi, malzeme sunumu ve olagandstl durumlarda basa c¢ikma
politikalari da ergonomik yonleri kapsamaktadir (Wagenaar ve Groeneweh, 1987:
589-590).

insan unsuru olarak baglantil iki hususa daha temas etmek gerekmektedir.
Bunlar glvenlik kaltiri ve organizasyon unsurudur. Kaltird bu manada degerler,
tavirlar, inancglar ya da davranislar sistemi olarak degerlendirmek mimkindir. Gemi
kazalari bakimindan kilttrel etmenler dikkat ¢ekici bir rol oynamaktadir. Bu noktada
bir gemicilik sirketinin ya da miurettebatin gtvenlik kultirt igerisine gulvenlik
politikalari, glivenlik kaynaklari ve sorumluluklar, risk tanimlama ve riski hafifletme,
standart ve usuller, tasarim, guvenlik egitimi, guvenlik performansi izleme, olay
raporlama ve sorusturma, izleme, devam eden gelisim, ve degdisimin idaresi Gizerine
temellenen insan unsurlari dahil edilebilir. Bu noktada murettebatin givenlik kaltard,
orgutsel guvenlik kidltird ve nihayetinde vyolcu glvenlik kiltlra  birbirinden
farkhlasmaktadir. Murettebatin guvenlik kiltiri kazanmasinda kaptanin liderlik
kabiliyetlerinin dnemi yadsinamaz. Omegin alkol kullanan denizcinim oldugu
gemilerde kaza gerceklesme ihtimali gorece yuksektir. Ya da uykusuz calisan
gemicilerin oldugu gemilerde de kazalarin murettebat kaynakh olma ihtimali %22
olarak ifade edilmektedir (Lu ve digerleri, 2016; Grabowski vd, 2009; Thomas vd,
2013; Kececi ve Arslan, 2017).

Bir felaket bir insan Uzerine bina edilebilir nitelik tagsimaz. Ya da tek bir teknik
kusur da buyuk bir kazanin bas sorumlusu degildir. Avustralya Ulasim Guvenligi

Blrosu carpigsmalarin ve karaya oturmalarin 6ncil sebebi olarak drgutsel hatalar



isaret etmektedir. Batma koépri murettebat arasindaki iletisim eksikliginden ve

carpisma engelleme usullerinin olmamasindan kaynakl olmaktadir (IMO, 2011).

Geminin kendi yapisi ya da tagidigi yukun niteligi de deniz kazalarinin ortaya
cilkmasinda bir unsur olarak ifade edilebilir. Bu manada geminin genigligi ya da
ebatlari etkili olabilmektedir. Genis ebatlari olan bir geminin manevra kabiliyetinin
dusuk olacagi agiktir. Diger yandan tehlikeli mallarin ya da agir ylklerin taginmasi da
kazaya sebebiyet verebilmektedir. Bu noktada petrol, kimyasallar, nikleer icerikli
urtinler ifade edilebilir. ilaveten bu yiiklerin tutuldugu yer de dénemlidir. Glivertenin
Uzerinde ya da altinda olmasi, bu kargolarin ihtiyag duyduklari titizligin gésterilmesi

onemli hususlar olarak dikkat cekmektedir (Ceyhun, 2014: 12).

Bu baglamda ifade etmek gerekir ki bir gemi kazasinin birden fazla sebebi
olabilmektedir. istatistiksel veriler ortaya koymaktadir ki insan hatalari, marjinal olarak
disus egiliminde olmakla birlikte gemi kazalarinin énemli bir kismini teskil etmektedir.
Diger bir ifadeyle insanlarin eylemleri ya da ihmalleri suni olarak her kazada bir rol
oynamaktadir. Gemi trafik yogunlugu hususiyetler bogdazlar, kanallar ve vyeterli
olmayan deniz odasli, kapali-merkez durumlari sikliklar oldugu liman yakinlagsma
alanlari gibi dar alanlarda ¢ok fazla gemi biriktiginden insan hatasina ikincil bir etmen
olarak katki saglamaktadir Kazalar her yerde meydana gelebilmektedir. Glindiz ve
gecede, acgik havada ya ad goérius alaninin sinirli oldugu bir havada, dar bogazlarda
ya da kara i¢i su yollarinda, kiyi sularinda ya da agik denizlerde meydana
gelebilmektedir. Ozellikle karanlik ve goris alani meselesi énemlidir. Cockroft'un
ifade ettigi sekliyle acik havadaki kazalar Uzerinde karanlik olgusunun etkisi giin
Isiginda meydana gelen kazalarin sayisinin g kati seklindedir. Bogazlarda karanlikta
meydana gelen kazalar ise neredeyse glindiiz cereyan eden kazalara kiyasla iki kat
daha fazla olarak tespit edilmistir. (Akten, 2006: 275).



2 Konuya iligkin Uluslararasi Sé6zlesmeler

Denizcilik konusundaki kazalarin en aza indirilebilmesi amaciyla ¢ok sayida
dizenlemenin yapildigi goértulmektedir. Denizlik Guvenlik Duzenlemeleri denizcilik
endustrisinin glivenligini saglamak bakimindan en temel unsurlardan biri olarak kabul
edilmektedir. Bu baglamda ¢ok sayida dizenlemenin gelistirildigi ve benimsendigi
goérilmektedir. Bilhassa Uluslararasi Denizcilik Organizasyonu tarafindan kabul
edilen pek cok kanun bulunmaktadir. Bunlar gemilerin insa edilme sartlari, gemi
ekipmanlarinin temel gereklilikleri, gemi murettebatini ve yonetim, navigasyon
ekipmani gibi hususlari kapsamaktadir. Kurallar dogrudan UDO tarafindan

konusmaktadir.

2.1 Denizde Can Emniyeti S6zlegsmesi (SOLAS-1974)
SOLAS, 1974 yilinda kabul edilmis bir sdzlesmedir. SOLAS’In niteligine

bakildiginda, s6zlesme denizlerdeki can glvenligini saglayabilmek maksadiyla kabul
edilmis uluslararasi bir s6zlesme olarak karsimiza ¢cikmaktadir. SOLAS so6zlesmesi
gemi ingasi, makine ve elektrik tesisati, yangin énleme, guvenlik ekipmanlari, iletisim
ekipmanlari ve nagivasyon givenlidi ile ilgili dizenlemeleri kapsamaktadir. SOLAS’In
amacinin tasinan unsurlari daha glvenli hale getirmek oldugu ifade edilmektedir. Bu
baglamda deniz tasitinin sefere ¢ikmaya hazir olduguna kanaat getirildiginde
yolculuga ¢ikmasini gerektirir. Bu manada deniz tasiti uygun gtivenlik ekipmanlari ve
makineler ile donatilir. Bu ekipmanlar her daim kullanilimaya hazir bir vaziyette

muhafaza edilir Supomo ve Nugroho, 2021: 2)

2.2 STCW 2010
STCW, Denizciler icin Vardiya Tutma Standart Egitim Sertifikasyonu

s6zlesmesidir. Aslen 1995 tarihli olan s6zlesme 2010 yilinda Manila’da degistiriimistir.
Bu baglamda gemicilik kazalarinin sebeplerinden biri olarak insan unsuru Gzerine
eg@ilmektedir. Bu kural kaptan ve diger murettebatin gemi hareket halindeyken sahip
olduklan yetkinlikleri 6n plana cikarmaktadir. STCW’nin amaci da bu baglamda
denizcilerin sertifikasyonu, saglik standartlarinin gelistiriimesi, gemideki bos zamanin
yapilandiriimasi, denizcilerin egitim yontemleri ve Deniz Egitimi Enstitlisi’'nin
mufredati ile ilgili unsurlan kapsamaktadir. Bu baglamda STCW, teknik egitimlere ek
olarak ayni zamanda teknik olmayan egitim unsurlarini da barindirmaktadir. Bu
manada Kopri Kaynak idaresi, Motor-odasi Kaynak idaresi, liderlik ve yénetim
becerileri, liderlik ve takim calismasi becerilerinin uygulanmasi gibi unsurlar da
STCW’nin kapsamina dahil olan hususlardir. Bu manada gemi murettebatinin egitimi
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ve yetenekleri de kapsam igerisine dahil edilmis unsurlar arasinda yer almaktadir. lyi
egditimli ve yetenekli denizciler gemide hazir bulunmaldir ve insan ve gemi kaybini
engellemek ya da asgari bir seviyeye indirmek maksadiyla bir kaza aninda bu kazaya
mudahale edebilecek kabiliyetlere sahip olmalidirlar. Dolayisiyla dizenleme yalnizca
gemi murettebatina degdil ayni zamanda onun sahibine ve gemicilik sirketlerine de
uygulanabilir bir yapidadir (Hollnagel, 2005: 159 vd).

2.3 Uluslararasi Giivenlik idaresi Kanunu

Bu dizenleme geminin idaresinin yani sira g¢evre Kirliliginin 6nlenmesi
bakimindan da énemli bir diizenlemedir. UGI diizenlemesi ilk kez 1998 yilinda
uygulanmistir. Bu manada 80’lerde meydana gelmis ciddi deniz kazalarinin temel
alindidi ve insan hatalarinin ve kazaya yol acan unsurlara katki saglayan bir diger
husus olan ydnetimsel hatalarin sonuglarinin ortaya konuldugu ifade edilebilir. Bu
manada UGI diizenlemesi giivenlik standartlari ve gevresel koruma ile gemilerin
guvenli calismasini desteklemek igin kurulan érgitlerin 6nemini 6n plana ¢ikarma ve
bunlar arasinda uyumu saglamak i¢in kabul edilmis bir diizenleme olarak karsimiza
cikar. UGI tarafindan benimsenen usul ve standart calisma prensipleri giivenligin ve
gemi calismasinin gelistiriimesi agisindan dnemli etmenler olarak kabul edilmektedir.
Bu dlizenlemelere gére bir gemi sirketi evraklari ve glvenlik yonetimi sistemleri ile
ilgili verileri denetleyebilmek maksadiyla belirli usuller belirlemeli ve bu usulleri
isletmelidir. Bu usullerin nasil belirlenecedi hususu da UGI kapsaminda acikliga
kavusturulmustur. Bu manada usul gecerli evraklarin tim ilgili yerlerde ulasilabilir
olmasini saglamalidir. Belgeleme gemicilik sirketinin en etkili ve oldugunu
g6zlmeledigi ve her bir geminin gemi ile ilgili evraklari tasidigindan emin oldugu bir
sekilde tutulmak durumundadir (Kececi ve Arslan, 2017: 1 vd; Fatturrahman ve
Mustafa, 2010: 368 vd; Chin Shan Lu ve Tseng, 2012)

2.4 SAR Sozlesmeleri

SAR, Uluslararasi Deniz Arastirma ve Kurtarma Soézlesmesi (International
Convention on Maritime Search and Rescue-SAR) adini tasimaktadir. S6zlesme 27
Nisan 1979 tarihinde benimsenmis ve 22 Haziran 1985 tarihinde yarurlige girmistir.
Sozlesme Hamburg’ta diuzenlenen bir konferans ile benimsenmigstir. Deniz kazasi
nerede meydana gelmis olursa olsun denizde sorun yasayan insanlarin kurtariimasi
bir SAR 6rgutu tarafindan koordine edilecektir ve gerektiginde komsu SAR orgutleri
arasinda igbirligi yapiimasi éngoérilmektedir. Sorun yasayan gemilere iligkin olarak
diger gemilerin yardim etme yukumlulikleri hem gelenek hem de diger uluslararasi

anlasmalar (SOLAS gibi) vasitasiyla korunsa da burada arama ve kurtarma
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faaliyetlerini 6n planda tutan baska bir anlagsmanin bu tarihe kadar imzalanmadigi
ifade edilmektedir. S6zlesme arama ve kurtarma ile ilgili isbirligi merkezleri ve alt
merkezlerin kurulmasi da dahil olmak Uzere bazi tedbirlerin alinmasini 6ngdérmesi
acisindan énemlidir (IMO, 2022a).

2.5 Salvage Sozlesmesi

Benzer kaygilarla 28 Nisan 1989 tarihinde kabul edilen ve 14 Temmuz 1996
tarihinde yurirlige giren bir anlasma daha kabul edilmistir. Bu anlasma Kurtarma
Konusunda Uluslararasi Sézlesme (International Convention on Salvage) adini
tasimaktadir. Sézlesme 1910 yilinda Birikselde benimsenen ve “bakim yoksa
6deme de yok!” ilkesini denizcilik literatirine dahil eden kurtarma yasasi hakkindaki
s6zlesmeyi degistirmistir. Mezkur sézlesme, kurtaricinin eger operasyon basarili
olursa hizmetlerinden dolayr 6deme almasini 6ngérmekteydi. Temel felsefe basarili
olsa da deniz kirliliginin engellenmesi konularinda basarili olamamisti zira deniz
kirliligini engelleyen fakat gemini veya kargoyu kurtaramayan kurtaricilarin higbir sey
elde edememesini netice vermekteydi. 1989 tarihli Salvage sdzlesmesi ise 6zel bir
tazminat 6ngdrdi ve bodylece normal sekilde 6dilden mahrum kalacak olan
kurtaricilarin da oduillendiriimesini sagladi. Cevre felaketi insan sagligina, deniz
yasamina ya da kiyisal veya ada sularindaki kaynaklara ya da bunlara bagl olan
alanlardaki kaynaklara iligkin olarak esasli bir fiziksel zarari olarak tanimlanmistir.
Sebepleri olarak ise kirlilik, kirlenme, yangin, patlama veya benzer blylk olaylar
saylimistir IMO, 2002b).

2.6 BWM Sozlesmesi

Balast Su idaresi Sézlesmesi (he Ballast Water Management Convention-
BWM) 2004 yilinda kabul edilmistir ve kiresel olarak ise 8 Eylil 2017 taihinde
yururlige girmistir. Temelde IMO tarafindan, gemilerin balast sularinda zararli deniz
organizmalarinin ya da patojenlerin yayillmasini engelleme amaci tasimaktadir.
Sozlesmeye gore taraf devletlerin gemileri, balast sularini yeni bir deniz alanina
birakmadan o6nce deniz canlilari ve patojenlerin zararsiz bir sekilde ortadan
kaldinimasi ya da zararsizlastiriimasi amaciyla kendi balast sularini idare etmek
durumundadirlar. Bu durum zarar potansiyeli tagiyan patojenlerin ve iggalci turlerin
yayllmasini engeller. Bunun icin bir balast suyu plani gelistirmeli, balast suyu kayit
kitabi olusturulmali ve uluslararasi balast su idaresi sertifikasi temin edilmelidir (IMO,
2022c).
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2.7 Deniz Yolu ile Yolcu ve Bagajlarin Taginmasina iligkin Atina

Sozlesmesi 1974

PAL, (Athens Convention Relation to The Carriage of Passengers and their Luggage
by Sea-PAL) 13 Aralik 1974 tarihinde kabul edilmis ve 28 Nisan 1987 tarihinde
yararlige girmis bir anlasmadir. Anlasma ile iliskili olarak 2002 Protokoll
bulunmaktadir. Bu protokol de 1 Kasim 2002 tarihinde kabul edilmis ve 23 Nisan 2014
tarihinde yurarlige girmistir. S6zlesme 1974 yilinda Atina’da gerceklestirilen bir
konferansta kabul edilmistir. Temelde daha evvel hazirlanan Briksel sézlesmelerini
konsolide etme ve uyumlulastirma amaci tagsimaktadir. S6zlesme denizde seyrisefer
yapan geminin tasidigi yolucular tarafindan gekilen istirabin sorumlulugunu tasimayi
hedefleyen bir s6zlesmedir. Sbézlesme, eger tasima ydninde meydana gelen ve
zarara sebep olan olay tasiyicinin bir hatasi ya da inmali ile gergeklesmis bir s6zlesme
ise bu durumda yolcunun zarari ve kayiplari icin tasiyicinin sorumlu olmasini
ongormektedir. Tasiyici bdyle bir zarara sebep olma niyeti tasimaksizin ya da bdyle
bir zararin meydana gelebilecegi bilgisiyle ve umursamazca bu kazaya sebep
olmamigsa bu durumda sorumlulugu sinirlandirilabilir. Kisisel yararlanma ya da 6lim
durumunda sorumlulugun siniri her yolcu icin 46,666 Ozel Cekme Hakki olarak
belirlenmistir. 2002 yilindaki protokol ile gemi yolcularini kapsayacak bir zorunlu
sigorta dngdrulmistir ve bdylece Ozel Cekme Hakki siniri 250,000’e ¢ekilmistir (IMO,
2022d).
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3 20. Yiizyilda On Plana Gikan Onemli Deniz Kazasi Olaylari

3.1 1912 Titanik
RMS Titanik gemisi 14 Nisan 1912 tarihinde batti. Batmasinin temel sebebi,

Southampton’dan New York’a seyrederken bir buzdagina carpmasiydi. Geminin
batmasinin bir sonucu olarak 2224 yolcu ve gemi murettebatindan 1500’den fazlasi
hayatini kaybetmistir. Bu 6lim orani, baris zamaninda gergeklesen ticari gemi
faaliyetleri bakimindan en O6lumlu kazalardan biri anlamina gelmektedir. Titanik
gemisi, dénemi itibariyla én planda tutulan tim gereklilikleri, insaat ve ekipman
kurallarini yerine getirmigtir. Bu baglamda 16 kompartimana ve deniz yuzeyinden iyi
derecede yukarida fakat ana glvertede yer almayan 15 catisma perdesi
bulunmaktaydi. 11 otomatik olagantstli durumlarda kompartimanlari mdhdrleyen
dikey olarak kapanan su gecirmez kapi bulunmaktaydi. Gemide 20 filika
bulunmaktaydi ve bu filikalarin 1178 kisi kapasitesi bulunmaktaydi. Bunun nedeni
teknik imkansizlik dedil gemi sahibinin yolcularin ana glverteye ulasimini
engellememe istegi oldugu ifade edilmektedir. Gemi modern radiyo-telegraf ekipmani
ile donanmisti ve. Bu hizmet 24 saat listeleme yapmaktaydi ve iki gérevli bu ekipman
ile ilgilenmekle goérevliydi. Bu ekipman ile yolcu telegramlari génderiliyor ve aliniyordu;
navigasyon mesajlari degerlendiriliyordu ve bu baglamda iklim ve buzlanma uyarilari
yapiliyordu (Dua ve Wawruch, 2017: 30-31).
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Resim 1: Titanik Gemisinin Batisini Temsil Eden Bir iliistrasyon

Geminin kaza yapmasinin sebepleri arasinda sunlar sayilimaktadir; (Duda ve
Wawruch, 2017: 31)

>

>
>

Koridoru su gegirmez kompartimanlara bélen catisma perdesinin hatasi. Bu
hata dolayisiyla gemi ylizeyinin digindaki su geminin ileri kompartimanlarina
gecebildi;

Yeteri kadar filikanin gemiye yerlestiriimemesi;

Buzdagi ve deniz suyu sicaklik seviyesinde dlslUs uyarisi aldiktan sonra
geminin hizinin disurilmemesi.

Hareket halindeki gemilerin glinlliik 24 saat radyo dinleme ve verileri iletmesi
konusundaki hukuki gerekliliklerin eksikligi;

Operatorler tarafindan alinan ve buzdagi ve yakinlardaki buzlanma ile iglili alti
mesajdan yalnizca birinin gemi kaptanina iletilmesi

Metal tabakayi birbirine baglayan geliklerin kétu katlitesi

insanlarin gemiden tahlikesi sirasindaki organizasyon eksikligi

3.2 1963 Lakonia

Lakonia gemisi Southampton’dan Kanarya Adalarina dogru hareket eden bir yolcu

gemisiydi. Gemi'de ¢ok sayida yolcu ve murettebat oldugu bilinmektedir. Geminin

seferi sirasinda meydaan gelen bir yangin neticesinde geminin battigi ifade

edilmektedir. Yangin geminin kuaf6ér salonunda meydana gelmistir. Bunun sonucunda
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toplamda 128 kisi (95’i yolcu ve 33’0 murettebat olmak Uzere) yasamini yitirmistir.
Ortaya cikan veriler ortaya koymaktadir ki s6z konusu 128 kimse igerisinden 75’i
yangin sebebiyle dedil panik, bogulma ya da yaralanma sebebiyle hayatini
kaybetmistir. Bu noktada gemideki tahliye isleminin basarisizligi da bir diger etmen
olarak ifade edilmektedir. Zira gemideki yangin alarminin sesinin kisikligi nedeniyle
pek cok yolcu bu alarmi duymamistir. Ayrica tahliye organizasyonun duzensizligi
nedeniyle yolcularda panik olusmus ve kayiplar artmistir. Bu olayin sonraki surecte

emniyet kurallarindaki genislemeyi tetikledigi ifade edilmektedir (Ece, 2011).

3.3 1967 Torrey Canyon
Torrey Canyon bir ham petrol tankeriydi ve 1959 yilinda ABD’de faaliyet géstermek

icin gorevine baslamistir. Baglangicta 60 bin ton kapasitesi vardi ve sonraki suregte
120 bin tona geniglemisti. Gemi 297 m. uzunlugunda ve 38.2 metre genisligindeydi.
1967 yilinda gemi Orta Dogu’dan Al Ahmadi'den (Kuveyt) Blylk Britanya’nin Milford
Haven limanina dogru hareket etmek icin yola ¢ikmigi. Geminin kaptani, hedef
limanindaki dar bir gelgit penceresinden (tidal window) gegmek durumunda kalmistir.
Bu nedenle Toprak’in Sonu (Land’s End) ve Sicilya Adalari (Scilly Isles) arasindan
gegmeye karar vermistir. Tanker buradan gegmesi icin listelenmemisti. Bu nedenle
gemi boélgeden gegcmek icin LORAN sistemini kullanmistir fakat bu sistem Decca
Navigator sistemi kadar basarili degildir. Bir navigasyon hatasi neticesinde gemi,
Pollard’in Yedi Tas Kayaligr'na carpti (Pollard’s Rock on Seven Stone) ve tasidigi
petrol yikinin denize ddkilmesine neden olmustur. Geminin kurtariimasi igin pek
cok girisim olmussa da bu girisimler basarili olamamis, hatta bazi kurtarma ekiplerinin
gemide meydana gelen patlamalar neticesinde hayatini kaybetmesi s6z konusu
olmustur. Gemi 26 Mart’ta ikiye ayrilmistir. Denize yayilan petroliin temizlenmesi icin
Kraliyet Deniz Ordusu gemilerinin de mudahil oldugu, Kraliyet Hava Kuvvetleri ve
Hava Ordusu Filosunun kargoya rastlayabilmek igin havadan napalm disuirdugu ifade
edilmektedir. Bu olay neticesinde 94-164 milyon litre ham petroliin denize dokuldugu
ve dinyanin en kotu petrol kirliligi olarak kayda gectigi ifade edilmektedir.
190kilometrelik Cornish kiyilari ve 80 kilometrelik Fransiz kiyilari bu kirlenmeden

zarar gormustar.

3.4 1978 Amoco Cadiz

Amoco Cadiz 334 metre uzunlugunda ve 51.5 metre genisliginde, 1973 yilinda
goreve basglayan ve Amoco Uluslararasi Petrol Sirketi'nin sahibi oldugu bir yuk tagima
gemisiydi. Mart 1978’'de gemi Hurmuz Bogazi’'ndan Rotterdam guizergahina 219.797

ton agirhiginda hafif ham petrol tagimaktaydi ve gemi ingiliz Kanal’'nda kuvvetli bir
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firtina ile karsilasti. 16 Mart'ta ruzgar geminin dimenini etkiledi ve geminin
yoénlendirilmesi ihtimali kayboldu. Hasari tamir etme girisimleri basarisiz oldu. Alman
romorkor yardimlari esnasinda ise geminin yukind dastrdaga ifade edilmektedir.
Kurtarma faaliyetleri sirasinda Fransiz Deniz Havacilik helikopterleri tarafindan
marettebat kurtariimigtir. Sonraki surecte ise gemi ikiye ayriimigs ve 250 bin
metrekUplik petrol ylki denize dékulmastir. 11 gin sonra ise geminin tekrar
parcalarina ayrilgi ifade edilmektedir. Dékllen petroliin 320 kilometrelik kiyi hattina
yayildigi ifade edilmektedir ve balikgilar ve turizm sektéri agisindan 250 milyon dolar

maliyetin ortaya c¢iktigi ifade edilmektedir.

Resim 2: Amoco Cadiz Gemisinin ikiye Ayrilmis Hali

3.5 1989 Exxon Valdez
Exxon Valdes gemi kazasi, 24 Mart 1989 tarihinde Alaska Prens William

Sound’da meydana gelmistir. Gemi petrol tasiyan ve Exxon Gemicilik Sirketi
tarafindan sahip olunan bir sliper tanker (supertanker) olarak tanimlanmaktadir.
Valdez Marine Terminal'inde yerlestiriimisti ve burada gemiye 210 bin metrekupluk
petrol yuklenmigti. Limandan ayrildiktan sonra Valdez Gegidi'nden gecgerken pilot
gemiyi terk etmis ve gemi ilerleyen gecitte buzdagi ile karsilasmistir. Kaptan yetkiyi
g6zlemci gorevliye devretmis, dumenciye gemiyi buzdaginin etrafindan gegirmesi
talimatini vermis ve tanker belirli bir noktaya geldiginde patikasina geri déndartlmesi
talimati vermigtir. Fakat bu talimatlan uygulamakta dimenci ve gézlemci gorevlinin

basarisiz olmasi nedeniyle 38 bin il2 42 bin metrekuplik bir ham petrolin denize
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dokilmesi s6z konusu olmustur. Kaza asagi yukari 370 kilometrelik Alaska kiyi hattini
etkilemigtir. Ekosistemin genel anlamda yok olmasina sebebiyet veren bu kazanin
etkilerinin ortadan kaldirilabilmesi icin Exxon sirketi 2.1 milyar dolar harcamistir. Buna
g6re Ucgincl gdrevlinin gemiyi uygun sekilde manevralandirmakta basarisiz olmasi;
kaptanin uygun bir navigasyon izleme saglamak konusundaki basarisizhgi, sirketin
kaptani ve geri kalan murettebati denetlemek konusundaki ihmalkarligi; ABD Kiyi
Koruma’nin etkili bir gemi trafik sistemi gelistirmekteki bagsarisizligi; etkili bir pilot ve

eskort hizmetinin bulunmamasi gerekge olarak gosterilmektedir.

Resim 3: Exxon Gemisinden Yayilan Petrol

(The Atlantic, 2014)

3.6 1994 MS Estonia

MS Estoniya 1980 yilinda Bati Aimanya’da Papenburg’da Meyer Werft tersanesinde
inga edilmis bir seyrusefer feribotudur. 1993 yilinda Nordstrom & Thulin’e satilan
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feribot burada Tallin-Stockholm arasinda kullaniimaktaydi. Gemi 28 Eylil 1994
tarihinde, Baltik denizinde isgev, Finlandiya ve Esntonya arasindaki bir bélgede
batmistir. Bu hadise 20. yluzyilin en kétl denizcilik felaketlerinden biri olarak kabul
edilmektedir. Resmi raporlara gére bas vizor kilidi, siddetli dalgalarin etkisiyle
kinlmistir. Bunun akabinde rampanin arizalanmasi ve suyun geminin glvertesine
dolmasi nedeniyle geminin batti ifade edilmektedir. Bu nedenle gemi hizla alabora
olmustur. Gemide bulunan 989 yolcu ve goérevliden 852 kisi hayatini kaybetmistir.

Havanin firtinali olmasi da arama kurtarma faaliyetlerine olumsuz etki etmistir (Kibris

Tark Kiyi Emniyeti ve Gemi Kurtarma, 2014).

Resim 4: Ms Estonia Feribotu'nun Deniz Altindaki Gortintiisii

(Kaynak: BNN, 2012)

3.7 1999 MV Erika

MV Erika gemisi Malta Bandirasi tasiyan bir gemiydi. 1975 yilinda insa edilen gemi
Total-Fina-EIf ortakhd@inin mal olarak kayitlarda yer almaktaydi. 12 Aralik 1999
tarihinde ¢ikan bir firtina dolayisiyla Fransa agiklarinda batan geminin batma sebebi
olarak buyuk bir cevresel felaket tanimlamasi yapiimaktadir. Geminin 10 bin-15 bin
ton arasinda petrol tasidig1 tahmin edilmektedir. Gemi, kazanin ardindan yukuinun bir
kismini gevreye yayarak dogaya ve deniz habitatina ciddi oranda zarar verdigi ifade
edilmektedir. Gemi sonrasinda Atlantik Okyanusu’nda 120 metre derinligine batmistir.
Dunkerque Tribunal tarafindan yapilan resmi incelemeye gore Tevere Gemicilik
sirketinin bas pay sahibi Giuseppe Savarese 1996 yilindan beri Erika’Nun sahibiydi.
Geminin ait oldugu sirketin geminin deniz mimarisine uygunlugu ya da geminin gicu
konusunda raporlama ve iyilestirme islemlerini yapacak bir uzman istihdam etmedigi
gorulmektedir. Surdurilebilirlik ve yonetim ile ilgili olarak uzman kadronun yoklugunda

tim kararlarin Savarese tarafindan alindigi ve RINA'nin Erika igin tum gerekli givenlik
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sertifikasyonlarini sagladigi ifade edilmektedir. Bu baglamda TOTAL geminin iyi
durumda olduguna dair RINA belgelerine dayanmistir. Fakat agilan dava sonuucnda
TOTAL, Giussepe Savarese ve RINA 192 milyon EURO tazminat 6demeye mahkum
edilmigtir (Hurriyet, 2008).
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4 21.Yizyilda On Plana Cikan Onemli Deniz Kazasi Olaylari

4.1 2002 Prestige

2002 yilinda batan Prestij isimli gemi Yunan sahipli ve Bahamalar Gzerinden
¢alisan bir tankerdi. Tanker rutin seferini icra ederken agir iklim kosullari ile karsilasti
ve nihayetinde ispanya’ya kiyilarinda batti. Gemi, tam olarak 13 Kasim 2002 tarihinde
Ventspils/Litvanya’dan Cebelitarik’a dogru 77 bin metrekip agirhiginda iki farkli
derecede agir petrol yakiti tasimaktaydi. Olim Kiyis'nda (Costa de la Muerte)
ispanya’nin kuzeyinde, yiiksek dalgalardan su almaya baslamistir. Bu sular sancak
tarafinda 50 fitlik bir delige neden olmustur. Gemi murettebati helikopterler vasitasiyla
tahliye edilmis, gemi zaten petrol sizdirmakta iken ispanya kiyillarindan 4 mil

suriiklenmistir (Albaiges, Cilas, Morales-Nin, 2006).

Resim 5: Prestij Gemisinin Batma Ani

(Kaynak: Editorial Team, 2018)

Geminin batmasinin temel sebebi olarak tlkenin en kot iklim felaketi gosterildi
ve olay, Avrupa’daki en blyuk petrol sizintilarindan biri olarak gosterilmistir. Olay ile
ilgili olarak Fransiz, ispanyol ve Portekiz hiikiimetlerinin gemiyi kendi rihtimlarina
kabul etmeyi reddettigi gorulmektedir. Gerekge olarak ise kiyilarinin kirlenmesini
engellemek istediklerini 6ne sirdukleri gorulmektedir. Geminin birka¢ gun deniz
Uzerine rotasiz bir sekilde siriiklenmesinden sonra ispanya kiyilarindan 250
kilometre uzakta battigi ve 76 bin metreklplik petrolin denize karistigi ifade

edilmektedir (Editorial Team, 2018).
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4.2 2007 MSC Napoli
MSC Napoli isimli gemi 1990’larin basinda insa edilmis ve Glney Koreli gemi

yapim girketi Daewoo tarafindan satin alinmis bir gemidir. Orijinal adinin CGM
Normandie oldugu ifade edilmektedir. MSC blnyesi altinda denizcilik ile
iliskilendiriimesi sonrasinda gemi MSC Napoli adini almigtir. Geminin 905 feet
uzunlugunda ve 122 feet genigliginde oldugu ifade edilmektedir. Geminin 60 bin tonun
Uzerinde tasima kapasitesi oldugu ifade edilmektedir. 2007 yilindaki kazadan evvel
bu geminin Singapur Bogazr’'nin yakinlarinda karaya oturdugu ve bundan énemli bir
hasar aldigi ifade edilmektedir (Sharda, 2012). Bu ddnem igerisinde yapisal
tedbirsizlikler dnemli bir sekilde kaydedilmis ve gdézlemlenmis olmasina karsin hem
gemi icin hem de gemicilik sirketi igin 2007 yilindaki kazanin ciddi yansimalari oldugu
ifade ediimektedir. Ocak 2007’de gemi ingiliz Kanali iizerinden seyahatine devam
ederken agir iklim sartlari geminin godvdesinin ¢dkmesine neden olmustur

(Environment Agency, 2017).

Resim 6: MSC Napoli Gemisi Batarken

(Kaynak: Sharpa, 2012)

Gemi Cornwall ilgesi sularinin yakinlarinda konumlandi ve yardim g¢agrisinda
bulunmus olmasina karsin Dorset ilcesi’nin limanina geminin basarili bir sekilde
yanasmasi iklim sartlari nedeniyle mimkin olmamistir. Gemi zorunlu olarak yikindn
bir kismini Lyme Koérfezi sularina indirmigtir. Bu stirede romorkérlerin gemiyi Dorset
Limanr’na yanastirma karari sipheyle kargilanmigtir zira daha yakin limanlar oldugu
ifade edilmektedir. Buna mukabil geminin yapisal olarak yikilmasini takip eden

suregte geminin tasidigi petrol de denize karismistir (Environment Agency, 2012).
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4.3 2008 Princess of the Stars

MV Princess of the Stars bir yolcu feribotu olarak gérev yapmaktaydi. Geminin
Filipinli bir gemi sirketi olan Sulpicio Lines tarafindan sahip olundugu ifade
dilmektedir. Gemi San Fernando Rombion kiyilarinda 21 Haziran 2008 tarihinde
batmistir. Geminin batmasina neden olan olayin Fenshen Tayfunu (Typhoon
Fengshen) oldugu ifade edilmektedir. Tayfunun Kategori 2 seviyesinde bir firtina
oalrak degerlendirildigi ifade edilmektedir. Feribot Manila Limani’ni 20 Haziran 2008
tarihinde terk ettiginde rotasinin Cebu Sehri oldugu ifade edilmektedir. Her ne kadar
tayfun onceki tarihlerde etkili olmaya baslamigsa da feribotun yolculuga ¢ikmasi igin

iznin verildigi gorulmektedir (Radio Australia, 2014).

Bunun nedenleri arasinda geminin yeteri kadar genis oldugu ve tayfunun
cevresinde sabit kalabileceg@i degerlendirmesinin yapildigi gérilmektedir. Buna kargin
21 Haziran’in gin ortasinda geminden stres sinyalleri alinmaya baslamistir. Radyo
iletisimleri ise 12: 30 itibariyla kaybolmustur. San Fernando belediye bagkani geminin
kontrol edilmesi iigin bir stirat botu gdndermis ve feribotun gévdesinde bir delik oldugu
ve kismen denize battigi dogrulanmistir. Gemide, resmi rakamlara gére 814 kisinin
oldigua ve 56 kisinin durumunun bilinmedigi rapor edilmistir (Xinhua News Agency,
2008).

4.4 2012 Costa Concordia
Costa Concordia felaketi italyan yolcu gemisinin 13 Ocak 2012 tarihinde Giglio Adasi

kiyilarindaki kayaliklara garpmasi sonrasinda 4,200 insanin kurtarildigi ve 32 insanin
yasamini yitirdigi felaketi tanimlamaktadir. Costa Concordia gemisi Costa Crociere
tarafindan sahiplenilmis bir gemidir. 2005 yilinda hizmete basladiginda italya'nin en
blylk yolcu gemisi olarak tanimlanmistir. 290 metre uzunlugunda ve 3780 Kisi

kapasiteli bir gemi olan Costa Concordia liiks olmasi ile taninmaktaydi (Taylor, 2012).
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Resim 7: Costa Concordia Gemisinin Batmasi

(Kaynak: Taylor, 2012).

13 Ocak 2012 tarihinde seferine ¢iktiginda gemide 1023 mirettebat ve 3206 yolcu
bulunmaktaydi. Geminin standart gizergahindan saparak kliciik Tuscan Adasi’'na
yaklastigi ifade edilmektedir. Bolgedeki kayaliklari ile bilinmektedir. Gemi kaptani
Schettino’nun glizergahi degistirme talimatinin Endonezyali dimen gorevlisi
tarafindan yanlis anlasiimasi neticesinde ters yone giren gemi kayaliklara ¢carpmistir.

Kaza sonrasinda geminin hizla tahliye edildigi ifade edilmektedir (Tikkanen, 2012).

45 2014 South Korea Sewol

Sewol isimli Gliney Kore menseili bir feribot, 16 Nisan 2014 tarihinde batmistir.
Geminin 6825 ton agirhiginda oldugu ifade edilmektedir. Gemi Incheon’dan Jeju
istikametine dogru ilerlemekte iken Byeongpungdo’'nun kuzeyinde 2,7 kilometre
civarinda alarm vermigtir. Geminin batmasi neticesinde gemide bulunan 476 kisiden
306’sinin kayatini kaybettigi ifade edilmektedir. Bu kazada hayatini kaybedenlerden
250’sinin Danwon Lisesi 6grencileri oldugu ifade edilmektedir. Hayatta kalanlarin
asagl yukari 172 tanesinin bdlgedeki balik¢i tekneleri tarafindan ve diger ticari
tekneker tarafindan kurtarildigi ifade edilmektedir. Olayin yasanmasi sonrasinda
feribotun kaptani ve murettebatin eylemlerinin batma olayinda bas sorumlu olduklar
ifade edilmis, Chonghaejin Marine (feribot operatorl) ve regulatorler felaketten

sorumlu tutulmuslardir (Mullen ve Kim, 2014).
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Resim 8: Sewol Gemisinin Batmasi Esnasindaki Gorintlsu

(New York Times, 2014)
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SONUG

20. yuzyill yodun bir denizcilik ekonomisi, deniz ticareti, denizlerin,
okyanuslarin ve deniz yataginin, kesfi, kullanimi; gemi yapimi, navigasyon ve radyo
iletisim tekniklerinin ciddi anlamda gelisimine sahne olmustur. Oyle ki bugin
“offshore” olarak nitelendirilen yeni bir tir deniz ekonomisi ortaya c¢ikmis ve bu
baglamda konteynir gemiler, petrol, kimyasal ve gaz tankerler, agir ylk tasiyicilari
gibi yeni turde gemiler ortaya ¢ikmistir. Bu durum aciktir ki deniz kazalarinda
azalmaya imkan saglamistir. Fakat yine de deniz kazasi olaylari yasanmaya devam
etmektedir. Deniz kazasi ve olayr (marine accident and incident) ve deniz zayiati
(marine casualty) ifadeleri gemi idaresi baglaminda arzu edilmeyen olaylar ifade
etmek icin kullaniimaktadir. Deniz olay! deniz kazalari ve olaylari ve yakin kayip

olaylar gibi arzu edilmeyen deniz olaylarini ifade etmektedir.

Calismada incelenen deniz kazasi olaylarinin dnemli bir kisminda insan
hatasinin ya da ihmalinin oldugu agiktir. Bu baglamda 1912 yilindaki Titanik gemisinin
batmasi ile 2014 yilindaki Sewol feribotunun batmasi arasinda insan hatasi
bakimindan benzerlik olmasi dustndurictdir. Diger yandan bilhassa petrol
tankerlerinin batma olaylarinin dnemli bir kisminda da iklim sartlarinin etkisinin oldugu
gbrmezden gelinemeyecek kadar agiktir. Bilhassa okyanuslarda ve kuzey
bdlgelerinde deniz kazalarinin iklime bagh olarak yasanma ihtimalinin arttidi

soylenebilir.
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