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ONSOZ
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geldigi bilinmektedir. Balik¢1 gemilerinin diger gemi tiirlerine gore kaza riskleri daha yiiksek
olup ve sonuglar1 da agir olabilmektedir. Bu ¢alismada, 2009-2015 yillar1 arasinda balikg1
teknelerinde meydana gelen kazalarin nedenleri Bayes ag1 ve Ki-kare metotlar1 yardimiyla
analiz edilmis ve elde edilen bulgular 1s181inda balik¢1 teknelerinde meydana gelen kazalarin
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Yiiksek Lisans Tezi

OZET

BALIKCI GEMISI KAZALARININ BAYES AGI VE Ki-KARE YAKLASIMI ILE
ANALIZI
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Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitlisti
Balik¢ilik Teknolojisi Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Prof.Dr. Muhammet BORAN
2019, 56 Sayfa

Ticari balik avciligi yogun emek gerektiren oldukga zor ve her zaman riskleri olan
bir faaliyettir. Balik¢1 gemilerinde kazalar daha ¢ok av operasyonlar1 esnasinda meydana
gelir. Balik¢1 gemileri kazalarinin sonuglari agirdir. Bu kazalar sonucunda ¢ogu zaman can
kayb1 ya da tekne kaybi olayr meydana gelebilir. Balikgilik faaliyetlerinin emniyetli
ylriitiilebilmesi kazalarin 6nlenebilmesi ile miimkiindiir. Bu durum ancak kaza olusumuna
neden olan faktorlerin analizi ve bunlarin ortadan kaldirilmasina yonelik alinmasi gerekli
onlemelerin belirlenmesi ile miimkiin olur.

Bu calismada, 7 metre ve lizerinde tam boy uzunluguna sahip motorlu balik¢i
gemilerinde meydana gelen kazalarin analizi i¢in Bayes agi ve Ki-kare metotlart
kullanilmigtir. Kullanilan veriler 2008 ile 2018 yillar1 arasinda diinya genelinde meydana
gelen raporlanmig balik¢i gemileri kazalarina aittir. Yapilan analizlerden elde edilen
bulgulara gore balik¢i gemilerinde olusan kazalarin nedenleri ortaya g¢ikarilmig ve bu

kazalarin olusmasin1 6nlemek i¢in neler yapilmasi gerektigi belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler : Balik¢i gemisi kazalari, deniz kazalari, Bayes agi, balik¢t gemileri
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Master Thesis

SUMMARY

ANALYSIS OF FISHING VESSEL ACCIDENTS WITH BAYESIAN NETWORK AND
CHI-SQUARE METHODS

Funda UGURLU

Karadeniz Technical University
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Fisheries Technology Engineering Graduate Program
Supervisor: Prof. Dr. Muhammet BORAN
2019, 56 Pages

Commercial fishing is always risky occupation that requires intensive labour.
Accidents in fishing vessels occur mostly during fishing operations. The consequences of
fishing vessels accidents are severe. These accidents often result in loss of life or loss of
boat. Fisheries activities can carry out with safely, if the fishing vessel accidents are
prevented. This is only possible by analysing the factors that cause accidents and
determining the necessary measures to eliminate them.

In this study, Bayesian network and Chi-square methods were used for the analysis
of the accidents occurring on fishing vessels with full length of 7 meters. The data used in
this study belong reported fishing vessel accidents occurring on the world seas between
2008 and 2018. In this study, the causes of accidents in fishing boats found out and

recommendations were made in order to prevent accidents in the future.

Key Words : Fishing vessel accident, marine accident, Bayesian network, fishing vessels.
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Balike¢ilik diinyada 200 milyonun iizerinde insana dogrudan veya dolayli olarak gelir
saglayan 6nemli bir is koldur. Ge¢miste daha ¢ok avcilik yolu ile yapilan balikg¢ilik
giiniimiizde hem avcilik ve hem de yetistiricilik yolu ile yapilmaktadir. Ticari balik
avciliginda en yaygin kullanilan av araci aglardir. Ag balik¢iligi aktiviteleri yaygin olarak
balik¢1 gemileri ile gerceklestirilmektedir (Garcia ve Newton, 1995). Giiniimiizde balik¢1
gemileri modern balik¢ili§in en 6nemli araci haline gelmis, gerek baligin avlanmasi ve
gerekse de avlanan baligin tasimmasinda balik¢1 gemilerinin yeri ¢ok onemli duruma
gelmistir. Ulkemizde balik¢ilik genellikle kiyr balikgilig seklinde yapilmaktadir. Baliket
gemileri daha c¢ok iizerinde tasidigi av aracinin cinsine gore siiflandirilmaktadir.
Bunlardan en 6nemlileri trol ve girgir tekneleridir. Baligin bulunmasi, avlanmasi ve
avlanan baligin en kisa siirede karaya ulastirilmasi icin balik¢r gemilerinin hizli ve
manevra yeteneginin yliksek olmasi gerekmektedir. Av operasyonlari, avcilik yapilan
sahadaki hava ve deniz kosullari, bazen dar bir alanda ¢ok sayida teknenin avcilik i¢in
bulunmas1 gibi bircok neden balik¢t gemilerinin kaza yapmasmma neden olan
faktorlerdendir (Antao vd, 2008).

Glinlimiizde birgok iilkede kiy1 balik¢iligi ile birlikte acik deniz balik¢iligi da
yapilmaktadir. Bu durum diinya denizlerinin bircok noktalarinda balik¢1 gemilerinin
avcilik operasyonlar1 yapmasini da beraberinde getirmektedir. Sekil 1°de balik avlak
alanlarinin diinya haritas1 lizerinde dagilimi yer almaktadir. 2014 yili verilerine gore en
fazla balik aveiliginin yapildigi avlak alanlart sirasiyla Kuzey Bati1 Pasifik, Giiney Dogu
Pasifik, Pasifik Bati Merkez, Kuzey Dogu Atlantik ve Hint Okyanusu dogusudur.
Diinyadaki balik avciliinin %54’tinlin Pasifik Okyanusu’nda yapildigr belirlenmistir
(FAO, 2016).

Diinyadaki toplam balik¢1 teknesi sayisinin 2014 yilinda yaklasik 4,6 milyon oldugu
tahmin edilmektedir. Filoda en genis paya sahip alan 3.500.000 tekne ile Asya kitasidir. Bu
say1 tiim balik¢1 filosunun yaklasik %75’ine karsilik gelmektedir. Asya kitasini %15 ile
Afrika (679.200 adet tekne), %6 ile Latin Amerika ve Karayipler (276.200 adet tekne), %2



ile Kuzey Amerika (87.000 adet tekne) ve %2 ile Avrupa (95.500 adet tekne) takip

etmektedir.

"~ ot ~

> = - o @

S
21 27 ¢ s

A7

i3 34
77 N
—
: 87 7 7 Al
\ 81 \
\“t \ 58
\ \’N : | |

Sekil 1.Diinyadaki balikgilik alanlar1 (FAO, 2015)

2012 yilinda tim diinya balik¢1 teknesi filosunun %57’sini olusturan motorlu
tekneler, 2014 yilinda % 64 degerine ulagsmistir. Motorlu teknelerin %80°1 Asya kitasinda
yer almaktadir. Tiim diinyadaki motorlu balik¢1 teknelerinin yaklasik %85’inin (2.502.000
adet) boyu 12 m’den daha kisadir. Sadece %2’lik (59.000 adet) kismi 24 m ve iizeri
motorlu teknelerden olusmaktadir. 24 m iizerindeki balik¢1 teknesi sayist1 64.000 adet
olarak tahmin edilmektedir. 12 m’den kisa teknelerle daha ziyade kiy1 sularinda balik¢ilik
yapilmaktadir. Sadece kiy1 sularinda balikgilikla ugrasan motorlu tekneler tim motorlu
balik¢1 teknelerinin %91 ine karsilik gelmektedir (FAO, 2016).

Balik¢1 gemilerinde ¢esitli faktorlere bagl olarak sonuglari farkli olan bir¢ok kaza
meydana gelmektedir. Dolayisiyla bugiine kadar diinyanin farkli bdlgelerinde balik¢t
gemilerinin karistig1 kazalarin nedenleri ortaya konulup analiz edilirse, buradan elde edilen
ciktilara gdre alinmasi gereken tedbirler, s6z konusu kazalarin 6nlenmesi ve azalmasi
yoniinde dnemli katkilar saglayabilir.

Bu caligmada, belirli bolge ve tarihlerde meydana gelen motorlu balik¢i tekneleri
kazalar1 incelenmis ve bu kazalarin olusum nedenleri belirlenmis, kazalarin azaltilmasi ve

onlenmesine yonelik neler yapilmasi gerektigi ortaya konmustur.



1.2. Bahkeg Gemileri

Balikeilik yapildigi alana bagl olarak gesitli yollarla yiiriitiilebilir. Temelde iki tiir
balikgilik vardir: tatli su balikg¢iligi ve deniz balik¢iligidir. Balikg1 gemileri, denizlerde,
nehirlerde hatta gollerde balik avlamak amaciyla kullanilan araglardir. Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO) balik¢1 gemilerini balik, balina, fok, kabuklu deniz canlilar1 gibi
denizde yasayan canlilar1 yakalamak amaciyla kullanilan ticari tekneler olarak
tanimlamaktadir (IMO, 2017). Giiniimiizde gelisen teknoloji ile birlikte avlanma

araglarinda ve balikg¢1 teknelerinde gesitlilik s6z konusudur (Suuronen vd., 2012).

1.2.1. Avcalikta Kullanilan Balik¢1 Gemileri

Balikgilikta daha c¢ok, trol, girgir agi, dreg, uzatma ag1 ve tuzak tekneleri
kullanilmaktadir (FAO, 2017).

1.2.1.1. Trol Tekneleri

Trol dipte veya su i¢inde siiriitiilerek cekilen ve balik tiirlerinin biiyiik bir kesiminin
yakalanmasina olanak taniyan bir avlanma aracidir (Andrew ve Pepperell, 1992). Trol
tekneleri diinyadaki en etkili ve en Onemli avlanma araglaridir. Calisilan alanin ve
kullanilan troliin tiirine bagli olarak trol tekneleri; a¢ik motorlu teknelerden, giivertesiz
teknelere, digtan takma motorlardan biiyiik dondurucuya sahip teknelere ve en uzak sularda
balik tutabilecek fabrika gemilerine kadar genis bir yelpazeye sahiptir. Gliniimiizde ticari
trol avciligl, ¢ok sig sulardan 2.000 m derinlige kadar siirdiirilebilmektedir. Tiim trol
tekneleri ¢ekme tellerinin mayna ve virasi i¢in kuvvetli ving donanimlarina sahiptirler.
Sahip olduklar1 giiverte donanimlarina gore trol tekneleri; yan trol tekneleri, ki¢ trol

tekneleri ve dis destekli trol tekneleri olarak 3 gruba ayrilir (FAO, 2017).

1.2.1.2. Girgir Tekneleri

Bu tekneler baligi ¢evreleyen kusatma aglari kullanirlar. Genelde en az 10 m
uzunlugundaki acik teknelerden okyanusa giden gemilere kadar her Olgekteki goriinen

genis bir gruptan olugmaktadirlar. Girgir tekneleri ile yapilan avcilikta balik bulucu



cihazlar yardimi ile balik siiriileri tespit edilerek etrafi ¢evrilmekte ve avlanmaktadir
(Hossucu, 2009). Girgir avciliginda av araci ile birlikte siirtilerin dnce etrafi sarilmakta,
daha sonra agm biiziilmesiyle baliklarin kagmalar1 engellenerek yakalanmalar
saglanmaktadir (Dinger vd., 1999). Girgir aglar1 genelde pelajik balik tiirlerini avlamak
i¢cin kullanilir. Ancak deniz dibinde yasayan 6zel tiirleri yakalamak i¢in kullanilan ¢esitleri

de vardir. (FAO, 2017).

1.2.1.3. Uzatma Ag (Uzatma) Tekneleri

Bu tekneler uzatma aglari ile balik avciligl yapmak {izere kullanilirlar. Uzatma agiyla
avcilik yapan tekneler, acik denizlerde ¢alisanlardan ufak boylu teknelere kadar boyut
olarak farklilik gosterirler. Kiigiik teknelerde ag elle ¢ekilmektedir. Biiyiik olanlarda ise
0zel hidrolik ag cekme makaralar1 bulunur. Uzatma aglari, baliklarin galsamalarinin
takilmas1 veya aga vurduklar1 esnada yaptiklari hareketlerle aglara sarilmalar1 suretiyle
(fanyali aglar) yakalanmalarini saglayan aglardir. Galsama ag1 daha ziyade kiy1 sularinda
ufak boylu teknelerde acik denizde ise orta boylu teknelerde kullanilmaktadir (Ay ve
Duman, 2015; Yildiz ve Karakulak, 2010).

1.2.1.4. Tuzak Tekneleri

Bu tekneler karides, yengec, kerevit, balik ve diger tiirleri yakalamak i¢in sepet ya da
tuzak kullanirlar. Tuzak tekneleri kiy1 sularinda kullanilan kiiciik teknelerden boyu 50
metreye uzunluga varan kita sahanliginda balikcilik faaliyeti yiiriiten teknelere kadar
uzanir. Kiigiik tuzak teknelerinde kopriiiistii basta ya da kigta olabilmektedir. Biiyiik trap
teknelerinde ise kopriilistii genelde teknenin bas tarafina yerlestirilmistir (Kara, 2004;
Unal, 2003). Sepetlerini ya da tuzaklarmi gekebilmek icin ving, matafora ve bumba gibi

donanimlar kullanirlar.

1.2.1.5. Dre¢ Tekneleri

Deniz dibini tarayarak deniz dibindeki yumusakcalari ve kabuklular1 (istiridye,
midye, karides, deniz salyangozu vb.) bir ag veya tel torba yardimiyla toplayan tarama

gemileridir. Dre¢ tekneleri kabuklu deniz hayvanlarini dipten koparmak i¢in deniz dibini



tararlar. Trollere benzer sekilde calisirlar. Ancak biiyilik dre¢ tekneleri ayni anda 3 veya
daha fazla ekskavator calistirabilirler. Kiy1 sularinda avcilik genelde karaya yakin
bolgelerde yapilir. Dre¢ ¢ekme isleminde kullanilan ekipmanlar genelde geminin bas ya da
ki¢ tarafina yakin kesimlerinde yer alir (Colakoglu, 2011; Colakoglu ve Tokag, 2014;
FAO, 2017).

1.2.1.6. Tastyic1 Tekneler

Av teknelerinin avlamis oldugu deniz iriinlerini 6zelliklede balik tiirlerini kiy1
tinitelerine tasimak tizere kullanilan teknelerdir. A¢ik denizlerde hizmet veren tasiyici
tekneler depolama maksadiyla kullanilan soguk hava depolarina sahiptir. Tasiyici
teknelerde bulunan soguk hava depolar1 baligin bozulmadan karaya ¢ikarma noktalarina

tasinmasint miimkiin kilar (Ulukan, 2016).

1.2.1.7. isleme Unitesine Sahip Bahkc1 Gemileri

Isleme iinitesine sahip balik¢1 gemileri balikgilik iiriinlerinin islenmesi, korunmasi ve
konserve edilmesi amacma uygun olarak insa edilmislerdir. Baz1 kaynaklarda fabrika
gemileri olarak da adlandirilirlar. Normal balikeilik faaliyeti yiiriiten teknelere oranla daha
uzun tekne yapisina ve depolama alanina sahiptirler. Sayilar1 diger balikcilik aktiviteleri

yapan teknelere oranla daha azdir (Kusat ve Koca, 2009).

1.3. Balik¢1 Gemiileri ile Tliskili Uluslararasi Konvansiyonlar
1.3.1.Cape Town Anlagmasi

Uluslararast Denizcilik Orgiiti  (IMO), deniz tasimacihigmin giivenligi ve
emniyetinden ve gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesinden sorumludur. Deniz
emniyeti ile ilgili tim sozlesmeler baz1 degisiklikler yapilarak IMO'nun 1974 tarihli
Uluslararast Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (SOLAS) altinda toplanmigtir. Ancak
balik¢t gemileri SOLAS hiikiimlerinin ¢ogundan muaftir (IMO, 2016). Bu durum
IMO'nun, Torremolinos Balik¢i Teknelerinin  Gilivenligi Uluslararas1 Sozlesmesi

hiikiimlerinin uygulanmasina iligkin 2012 Cape Town Anlagmasi'ni kabul etmesine yol



acmustir (Stringer vd., 2014). 2012 Cape Town Anlagmasi, Torremolinos Protokoliiniin bir
dizi hiikiimlerini giincellemistir. Anlasma hiikiimleri anlagsma sonrasi yeni insa balike1
teknelerine uygulanmaktadir. Bu anlagsmada iletisim ile ilgili hiikiimler i¢in anlagsmaya
taraf idarelere 10 yila kadar, can kurtarma araclari ve diizenlemeleri, acil durum
prosediirleri, talimler ve gemi seyir emniyetini saglayan cihazlarin temini ve diizenlemeleri
icinde 5 yila kadar siire taninmistir. Anlasma; tiim ilgili devletlerce uygulanabilen, balik¢1
teknelerinin giivenligi i¢in en uygun standartlar1 ortak anlagma ile tesis etmeyi
amaglamaktadir. Bu amaca ulasabilmek i¢in Oncelikle Torremolinos Balik¢r Tekneleri
Giivenligi Uluslararast Protokoliiniin (1993) uygulanmasina iligkin bir anlagma olarak

sekillendirilmistir.

1.3.2. Torremolinos Protokolii

Torremolinos IMO tarafindan ortaya konmus, direkt olarak balik¢1 teknelerinin
emniyetine odaklanan ilk uluslararasi s6zlesmedir. Protokoliin temelleri 1977 yilinda
atilmistir. S6zlesme, esas olarak 24 m uzunlugunda ve iizerinde, balik¢ilik yapan gemilere
uygulanacak insaat ve teghizat standartlarina iligkin ayrintili diizenlemeleri ve emniyet
standartlarin1 icermektedir. Ayrica protokol, yangindan korunma, yangin algilama ve
yangina miidahale; miirettebatin korunmasi; can kurtarma araglari; acil durum prosediirleri,
talimler, haberlesme teghizatlar1 ve seyir cihazlari konularin1 da kapsamaktadir (Plaza
Montero ve Lopez Pulido, 2006). Amacit 24 m ve lizeri balik¢1 teknelerinde emniyeti
saglamaktir. Ne yazik ki, sozlesme ylirtirliige girmek i¢in yeterli onay alamamastir.

Sozlesme yiiriirliige giremediginden dolayr IMO 1993 yili Nisan ayinda tekrar
balik¢1 gemilerinin emniyeti hususlarini goériismek {izere toplanmistir. Torremolinos
Protokolii balik¢t gemileri i¢in minimum emniyet standartlarini belirleyerek baliket
gemileri tlizerindeki teknolojileri ve calisma kosullarini iyilestirmeyi amaglamaktadir
(Stringer vd., 2014).

Torremolinos Protokolii’niin 7. Maddesine gore taraf devletler balik¢i teknelerinin
herhangi birinde kaza meydana gelmesi durumunda sorusturma baslatacaktir. Taraf devlet
benzer kazalarin yasanmasini 6nlemek adina 6nleyici ¢oziim Onerilerinin belirlenebilmesi

i¢in sorusturma bulgularinin 6rgiite akisini1 saglayacaktir (IMO, 1993).



1.3.3.STCW-F (Gemiadamlarinin Egitimi Belgelendirilmesi ve Vardiya
Standartlari- Bahkgilik)

Torremolinos Protokoliiniin tamamlayict unsuru, miirettebat i¢in ortak standartlar
getiren Gemiadamlarinin  Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlari-Balik¢ilik
(STCW-F) sozlesmesidir (Stringer vd., 2014). STCW-F, kiiresel balik¢ilik endiistrisinde
miirettebatin egitim ve sertifikasyonunu iyilestirmek i¢in baglayici bir uluslararasi ¢ergeve
saglamaya calisan ilk girisimdir (Stringer vd., 2014). STCW-F S&zlesmesinin ana amact
balik¢1 gemiadamlari igin denizde can emniyetini saglamak ve deniz ¢evresini korumaktir.
Yirtrliikte olmayan ancak kapsami dolayisiyla 6nemli bir s6zlesmedir (Havold, 2010).

STCW-F Sozlesmesi, kazalarin azaltilmasina katkida bulunacak ve kiiresel balik¢ilik
endiistrisinin mevcut zayif emniyet kaydini gelistirmek i¢in uzun bir yol kat edecektir. Bu
Sozlesme, 24 metre ve tizerinde uzunluga sahip balik¢1 gemilerinde ¢alisan miirettebat igin
gecerlidir. Balikgilik endiistrisinde denizde can ve mal giivenligini artirmak amaciyla
balik¢1 teknelerinde ¢alisan personelin egitimi ve sertifikasyonu i¢in diizenleyici ¢ergeveyi
belirleyen, balik¢i teknelerini calistiran ve isleten miirettebat i¢in uluslararasi zorunlu
egitim standartlarin1 olusturmak igin yapilan ilk girisimdir. STCW-F Sozlesmesi goreceli
olarak kisadir ve 15 maddeden ve dort boliimden olusan teknik diizenlemeleri igeren bir

ekten olusur.

1.4. Gemi Kazalan

Kaza; istem dis1 veya beklenmedik bir olay sonucu bir kimsenin, bir nesnenin veya
¢evrenin maddi veya manevi zarara ugramasi olarak tanimlanabilir (Kristiansen, 2013).
Kazalar denizde meydana geldiginde ise deniz kazasi adini alir. Deniz kazalari; 6liim,
yaralanma, gemi kaybi, gemi hasari, ekipman hasari ya da ¢evresel kayiplarla sonuglanan
istenmeyen olaylardir.

Deniz kazalar1 insan1 ve ¢evreyi olumsuz yonde etkiler. Kazalarin bu etkileri ¢evresel
ve ckonomik agidan Onemsiz yaralanmalardan Oliimlere, Onemsiz hasarlardan ciddi
hasarlara kadar sonuglanabilir. Kazalar deniz emniyetinde operasyonel bir 6nlem olarak
hizmet eder (Hashemi vd., 1995). Denizde kazalarin Onlenebilmesi uygun emniyet

tedbirlerinin alinmasi ile iligkilidir.



Gemicilikte kaza analizi kapsaminda yapilan bir¢ok ¢alismada kazalarin nedenleri
insan hatas1 ile iliskilendirilmistir (Antao ve Soares, 2006; Hetherington vd., 2006;
Eliopoulou ve Papanikolaou, 2007; Celik vd., 2010; Martins ve Maturana, 2010). insan
faktorii kavrami deniz tagimacilign literatiiriinde siklikla kullanilir ve deniz kazalarinin en
onemli nedenlerinden biri olarak karsimiza ¢ikar (Tzannatos ve Kokotos, 2009). Bu
nedenle de onemli deniz kazalarinin temelinde yatan insan ve oOrgiitsel faktorleri anlamak
denizcilik politikas1 ve yonetimi i¢in anahtar 6neme sahip bir konudur.

Deniz kazasi, ister firtina, dalga, akinti gibi dis etmenlerden isterse geminin kendi
bilinyesinden yahut gemi adamlarindan kaynaklanmis olsun, sonuglart bakimindan maddi
ve/veya bedensel zararlar doguran olaylar1 anlatan bir terimdir. Yapilan birgok ¢alismada
deniz kazalarmin sebeplerinin % 60-80 oraninda insan hatas1 kaynakli oldugu goriilmistiir
(Antao ve Soares, 2006; Council, 1976; Harrald vd., 1998; Rasmussen, 1997). Gemi tipine,
kaza tliriine ve bayrak devletine gore yapilan bir¢ok kaza arastirmasi mevcuttur. Konuyla
ilgili yapilan aragtirmalar, alinan tiim tedbirlere ragmen kazalarin oniine gecilemedigini
gostermektedir (De La Campa Portela, 2005). Onlenemeyen kazalar, kaza sonucu yapilan
aragtirma ve kazalara yonelik alinan onlemlerin yeterliligini de sorgular hale getirmistir.
Meydana gelen s6z konusu deniz kazalarindan etkilenen bir¢ok taraf vardir. Bunlari;
bayrak devleti, gemi miirettebati, diger gemiler, dogal cevre, balikg¢ilar, yiik sahipleri, kiy1
devletleri, gemi sahipleri, klas kurumlari, gemi insa sanayi ve sigorta isletmeleri olarak
saymak miimkiindiir.

Deniz kazalarinin adlandirilmasinda standardizasyonun saglanmasi amaciyla deniz
kazalarini, kazayr meydana getiren ana olaya gore; catma/catisma, karaya oturma,
yangin/patlama, batma/su alma, gemi ekipman hasari, is kazasi ve diger kazalar olarak

smiflandirmak mimkiindiir.

1.4.1. Gemi Kazalarina Neden Olan Faktorler

Deniz tagimaciliginda gemi kazalar1 her daim major bir endise konusu olmustur. Bu
kazalarin olus nedenlerini anlamak ve Onlemek tizere literatiirde bir¢cok kaza analizi
caligmasi yuritilmiistiir. Bu g¢aligmalar 1s1¢inda ¢atma ve c¢atisma kazalarinin baslica
nedenlerini; COLREG (Denizde Catismay1 Onlemek igin Uluslararast Kurallar) ihlali,
uygunsuz gozciiliikk, kopriilistli seyir ekipmanlarinin uygunsuz kullanimi, gemiler ve

kopriitistii takim tyeleri arasinda iletisim ve koordinasyon hatalari, kisitli goriis, yogun



trafik ve karanlik olarak siralamak mimkiindiir (Chauvin vd., 2013; Kujala vd., 2009;
Montewka vd., 2012). Karaya oturma kazalarmmin olusumunda rol oynayan nedenler
uygunsuz sefer planlamasi, mevkii atma hatalari, vardiya zabitinin yorumlama hatasi,
kopriitistii kaynak yonetimi iletisim ve koordinasyon eksikligi, uygunsuz harita kullanima,
yorgunluk ve kotii hava/deniz sartlaridir. (Mullai ve Paulsson, 2011; Ugurlu vd., 2015;
Yildirim vd., 2017). Literatiirde batma kazalar ile iliskili kaza analizi ¢alismasi sayisi
karaya oturma ve ¢atma/catisma kazalarina oranla daha azdir. Batma kazasina neden olan
baslica faktorleri uygunsuz yiik istif ve gemi stabilitesi, kotii hava ve deniz sartlar1 ve

deforme olmus tekne yapisi olarak siralamak miimkiindiir (Soares ve Teixeira, 2001).

1.4.2. Balik¢1 Teknesi Kazalar1 ve Kaza Nedenleri

Balik¢ilik sektorii son yillarda biiylik gelisme kaydetmistir. Diinyadaki ticari
balik¢ilarin sayis1 1970'den 2008’e yaklasik 4 kat artis gostermis ve 2008 itibariyle ¢ogu
Asya ve Afrika'da olmak tizere 43,5 milyona yiikselmistir. Balik¢ilik faaliyetleri 6zellikle
yiiksek oranda 6liim orani olan en tehlikeli faaliyetlerden biridir (FAO, 2009). Her yil is
kazas1 sonucu diinya genelinde, ortalama 24.000 balik¢1 hayatlarmi kaybetmektedir
(Jaremin ve Kotulak, 2004). Yaralanma ve 6liim oranlar1 birgcok Avrupa iilkesi, Avustralya
ve Amerika Birlesik Devletleri’nde diger sektorlere gore ulusal ortalamanin 25 ila 40
katidir (Havold, 2010). Bununla birlikte diinya genelinde balik¢ilardaki oliimciil kaza
orani, genel Ingiliz isgiiciinden 115 kat daha fazladir (Roberts vd., 2010). Ticari gemilerde
uluslararasi diizeyde uygulanan emniyet yonetim sistemleri, balik¢ilikla ugrasan gemilerde
uygulamada gecerli olmamaktadir (Piniella ve Fernandez-Engo, 2009). ABD ticari balik¢1
teknelerinin kazalarinin yillik miilkiyet, yaralanma ve diger masraflarinin, kiyaslanabilir
tanker kazasi masraflarinin li¢ katindan fazla (yaklasik 240 milyon dolar) oldugu tahmin
edilmektedir (Jin ve Thunberg, 2005). Balik¢i gemilerinin kayiplari hakkinda higbir
giivenilir kaynak ve veri taban1 mevcut degildir. IMO'nun veri tabani temsilcisi olmasina
ragmen, kazalar diizgiin rapor edilmediginden dolayi, gemilerin veya balik¢1 gemilerinin
nasil kaybolduguna iliskin belirsizlikler mevcuttur. Bu sebeple balik¢1 gemilerinin kaza
verilerinin incelenmesinde calismalar yapilmasinda zorluklar yasanmaktadir. Bu durum

denizcilik sektoriinde standart bir raporlama sisteminin olmadigini géstermektedir

(Havold, 2010).
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Balik¢1 gemisi kazalari incelendiginde kazalarin biiylik kisminin balik¢ilik sahalarina
yapilan seyir sirasinda ve balikgt gemilerinin giiverte ve ambarlarinda meydana geldigi
gorlilmiistiir. Kazalar konusunda bircok arastirmaci balik¢ilik endiistrisindeki kazalarin
baslica sebebinin insan hatasi olduguna belirtmistir (Rothblum, 2000; Uberti, 2001).

Balik¢1 gemilerinde kazalar esas olarak calisma ortaminin etkilenmesi nedeniyle
meydana gelmektedir. Gemilerin dinamik kararliligi, (Piniella et al. 2008), hava sartlari,
gemi konumu, mevsim, gemi oOzellikleri (Di Jin vd. 2005) bu etmenlerin basinda
gelmektedir. Dickey (2008) calismasinda Amerikan balik¢1 filosundaki 6liimle sonuglanan
kazalar1 incelemis ve balik¢1 teknelerinde 6liim nedenlerinin yarisindan fazlasinin (% 55)
su alma, batma veya devrilme kaynakli oldugunu bildirmistir. Kazalarin %23 liik kismi ise
denize diisme seklindedir. Oliimlerin % 67 lik kismmin ise suya maruz kalma
olusturmaktadir. Toplam Olimlii kazalarin i¢inde halat ya da diger ekipmanlarin
carpmasinin da yer aldigi belirtilmistir. Pek ¢ok calismada olumsuz hava kosullari,
bakimsiz veya denize uygun olmayan balik¢1 tekneleri, agirlikli olarak 6liimle sonuglanan
balike1 teknesi kazalarinin ana nedenleri olarak tespit edilmistir (Havold, 2010; Jaremin ve
Kotulak, 2004; Laursen vd., 2008; MAIB, 2008; Roberts, 2004).

Balik¢r gemileriyle ilgili bir kaza raporunun alinmasiin ardindan ne capta bir kaza
oldugunun ve emniyet agisindan kritik sistemlerin ne oranda zarar gordiigilinii arastirilmasi
icin ulusal denizcilik idareleri tarafindan inceleme baslatilabilir. Denizcilik idareleri bu
incelemeyi kendi teknik ve operasyonel kural ve standartlarini incelemek igin bir sans
olarak gormektedir (Schroeder ve Love, 2002). Denizcilik operasyonlarinda insan ve
organizasyonel faktorlerin 6nemi bir ¢ok yaymnda vurgulanmistir. Bu durum, denizcilik
kaza analizlerinde insan ve organizasyonel faktorlerin 6zel bir kisim olarak yer almasina
sebep olmustur (IMO, 1997). 2010 yilinda yiiriirliige giren yeni Kaza Analiz Inceleme
Kodu (IMO, 2008) insan ve organizasyonel faktdor metodolojisi ic¢in tavsiyeleri
icermemektedir. Ancak 6nceki Kodda yayimlanan kilavuzlarin gecerliligi halen devam
etmektedir. Ozellikle bu modele uyarlannus kilavuzlar Reason (1990) tarafindan
yaymlanmistir. Bu yayinda 20 adet balik¢i gemisinde 6liimle sonuglanan kaza analiz
raporu incelenmistir. Bu ¢alismanin amaci kaza analiz raporlarinda hangi emniyet

problemlerinin yer aldig1 ve hangi organizasyonel seviyede oldugunu ortaya ¢ikarmaktir.
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1.5. Balik¢1 Teknelerinde Emniyet

IMOQO’ya liye devletler arasinda balik¢1 teknelerinde ekipman standartlari, denetim
gereksinimleri, teknelerin ruhsatlandirilmas: ve gemi miirettebatinin sertifikasyonu igin
gliclii emniyet programlari uygulanmaktadir (Wang vd., 2005). Cogu iilkelerde balik¢1
saglig1 ve emniyeti hakkindaki ulusal ve uluslararasi diizenleyici rejim bilesenleri genelde
zayif bir sekilde anlasilmistir. Eksik olan balik¢r sagligi ve emniyetinin saglanmasi igin
balik¢ilik riskini dogrudan ve dolayli olarak etkileyen tiim hiikiimet politikalarinin
kapsamli olarak degerlendirilmesi gerekir (Windle vd., 2008).

Ticari balik¢ilik meslegi 6n kosullara sahip bir meslektir. Bu sektor farkli fikir ve
kiiltiir alt yapistyla isleyen biiyiik bir gruptan olugsmaktadir. Ticari balik¢iligin en 6nemli
iki karakterize Ozelligi uygunsuz g¢alisma saatleri ve g¢alisanlarmin dig yasamdan izole
edilmis olmalaridir. Mesleki alt yap1 acisindan siirekli gelismeye agiktir (Poggie vd.,
1995).

Bu meslekte her yil yaklasik olarak 24.000 insanin hayatini kaybetmektedir. Balik¢1
teknelerinde emniyet ge¢misten giiniimiize biiyiik bir endise kaynagi olmustur. Balike1
tekneleri arasindaki operasyon ve dizayn farkliliklar1 uluslararasi sdzlesmelere tabi
olmalarindaki en biiylik engeldir. Eger STCW-F ve Torremolinos Protokoliiniin her ikisi
devreye girmis olsaydi balik¢ilik agisindan uluslararasi emniyet rejimindeki eksikliklerin
giderilecegi diisiiniilmektedir. IMO Balik¢1 tekneleri emniyet kodu ve goniillii yonergelerin
kabuliinii tesvik etmek icin ulusal diizeyde bilgi ve yardim saglayan teknik isbirligi
programi uygulamaktadir. Torremolinos Protokoliinin ve STCW-F Soézlesmesinin
yirlirliige girmesi birincil hedef olmakla birlikte, Balik¢i Teknesi Emniyet Kodu ve
Goniillii Yonergeleri balik¢ilarin yagsamlarini korumak i¢in faydali oneriler sunmaktadir.
IMO Uyesi Devletlerden, 1993 tarihli Torremolinos Protokoliinii ve 1995 STCW-F
Sozlesmesini, balik¢1 teknesi personelinin emniyet ve egitim standartlarin1 giliglendirmek
i¢in yiiriirlige koymalari istenmistir (IMO, 2016).

Iki ana sdzlesmenin yani sira (Torremolinos Protokolii ve STCW-F Sézlesmesi)
IMO, Birlesmis Milletler Gida ve Tarim Orgiitii (FAO) ve Uluslararas1 Calisma Orgiitii
(ILO) ile isbirligi iceresinde bir dizi zorunlu olmayan belgeler gelistirmistir. Bunlar,
FAO/ILO/IMO’nun Balik¢ilarin  Egitimi ve Sertifikasyonu Rehberligi Dokiimant,
Balikgilar ve Balik¢1 Tekneleri icin Gozden Gegirilmis Glivenlik Kodu 2005 ve Kiigiik
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Balik¢1 Teknelerinin Tasarimi, Yapimi ve Ekipmani i¢in bazi ilkeleri kapsayan belgelerdir

(IMO, 2016).

1.6. Onceki Yapilan Calismalar

Kose vd. (1998) balikgr gemileri kazalarinin sistematik analizlerini agikladiklari
calismalarinda istatistiki verileri inceleyerek hata agaci yontemini her bir etkenin énemini
belirlemede kullanilmislardir. Bu analizde, geminin batis1 ana olay olarak secilmis ve insan
hatasi, yapisal hata ve giiverteye balik koyma gibi alt dallara ayrilmistir. Analiz sonucunda
insan hatasinin balik¢1 teknelerinde meydana gelen kazalarda bas etken oldugu
belirlenmistir. Calisma sonunda balik¢1 teknesi kazalarinin 6nlenebilmesi igin tavsiyelerde
bulunmustur.

Jin vd. (2001) gemi toplam kayiplarini ve ticari balik¢i teknelerinin kazalarindan
kaynaklanan 6liimciil ve 6liimciil miirettebat yaralanmalarini inceleyerek kaza ciddiyetini
arastirmiglardir. Calisma 10 yillik zaman diliminde ABD kiyilarinda meydana gelen
balik¢1 teknesi kazalarini icermektedir. Bu arastiricilar balikgr teknesi kazalarinin analizi
icin yeni bir olasilik modeli gelistirmislerdir. Caligmalarinda gemi kaybi olasiliginin en
yiiksek oldugu kaza tiirlerini sirasiyla alabora olma ve batma, su alma olarak tespit
etmislerdir. Oliim yaralanma agisindan ise en yiiksek olasilikli kaza tiirlerini yangin,
patlama ve alabora olma olarak belirlemiglerdir.

Wang vd. (2005) yaptiklart ¢aligmada 1992-1999 yillarinda balik¢i teknelerinde
meydana gelen deniz kazalarim incelemislerdir. Calismada Deniz Kaza Inceleme Birimi
(MAIB) veri tabanindan elde ettikleri balik¢1 teknesi kazalarina yer vermislerdir. Kazalara
neden olan ortak faktorleri ve kazalarin tekne boyuyla olan iliskisini ortaya koymuslardir.
Kazalarin olusumunda emniyet kiiltiirii ve emniyet degerlendirmesi eksikliginin 6nemli bir
yere sahip oldugunu vurgulamislardir.

Jin ve Thunberg (2005) ¢alismalarinda Amerika Birlesik Devletleri’nin kuzey dogu
kiyilarindaki balik¢ilik alanlarinda 1981-2000 yillar1 arasinda meydana gelen balik¢i
teknesi kazalarini incelemislerdir. Bu c¢alismada kullanilan veriler, Amerikan bayrakli
balik¢1 tekneleri i¢cin ABD Sahil Gilivenlik teskilatindan saglanmistir. Arastiricilar
caligmalarinin sonucunda, riizgar hiz1 arttikga kaza riskinin arttigini, kiy1 alanlarinda
kazalarin olma olasiliginin daha yiiksek oldugunu ve kisin kazalarin daha yiiksek oranda

meydana geldigini ortaya koymuslardir.
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P. Antdo vd. (2008) yaptiklari ¢alismada Portekiz balik¢ilik sektoriinde meydana
gelen is kazalarini incelemislerdir. Arastiricilar 73 adet is kazasi incelenmis ve kazalarin
analizi icin, Jacinto ve Aspinwall (2002) tarafindan gelistirilen Is Kazalar1 Analiz
Teknigini kullanmislardir. Balik¢ilikla ilgili is kazalarinin, kisisel konular, egitim, is
planlamas1 ve emniyet yonetimi kavramlari ile yakindan iligkili oldugunu gérmiislerdir.
Calisma sonucunda balik¢ilik sektoriinde kazalar1 onlemeye yonelik alinan onleyici
tedbirlere ragmen bu sektorde meydana gelen kazalarin diger endiistrilerle ve diger
tilkelerle karsilastirildiginda hala yiiksek oldugunu vurgulamiglardir. Balik¢i teknelerinde
meydana gelen is kazalarii 6nlenmesi icin Irlanda gibi iilkelerin yaklasimlarmin drnek
alinmasi gerektigini tavsiye etmislerdir.

Jin (2014) yaptig1 ¢alismada Amerika Birlesik Devletlerinin kuzeydogusundaki
balik¢1 teknesi kazalarini incelemis ve kaza tiirli, gemi karakteristikleri, gemi sevk tipi,
gemi giiverte tipi, hava kosullari, geminin konumu ve kazanin meydana geldigi saati goz
oniinde bulundurarak balik¢1 teknesi kazalarmin analizi i¢in yeni bir model ortaya
koymustur. Arastirict bu c¢alismasinda iki grup regresyon analizi modeli gelistirmistir.
Birinci grup gemi hasarmi ikinci grup ise personel yaralanmasini degerlendirmektedir.
Calismanin sonucunda balik¢1 teknesi kazalarinin stabilite kaybi, batma, riizgar hizi, gemi
yas1 ve kiyidan uzaklikla iliskili oldugunu ortaya konmustur. Balik¢1 teknelerindeki gemi
hasarinin agirliginin gemi boyu ile ters orantili, miirettebatin yaralanma siddeti ise geminin
stabilite kayb1 ve batma ile dogru orantili oldugu belirlenmistir.

Bu ¢alismalara ilaveten balik¢i teknelerinde is kazalariin degerlendirlmesi (Reilly,
1985; Torner vd., 1995; Roberts, 2004; Chauvin ve Le Bouar, 2007; Laursen vd., 2008;)
belirli bir zaman diliminde (Branch vd., 2002, 2008) belirli bir bdlge ya da iilke
karasularinda meydana gelen balik¢1 gemileri kazalarinin analizi (Perez-Labajos vd., 2006;
Roberts vd., 2010) ile iliskili birgok arastirma yer almaktadir. Balik¢ilik meslegi emniyet
acisindan en riskli mesleklerden birisidir (Antao vd., 2008; Jin vd., 2002). Karadaki meslek
gruplari ile karsilastirildiginda risk faktorii oldukga yiiksektir (Roberts, 2004). Barindirdig:
tehlikeler dolayisiyla yiiksek 6liim ve yaralanma oranina sahiptir. 1996 yilinda Amerika’da
balik¢ilik meslegindeki 6liim oraninin itfaiye ve polis meslek grubundaki 6liim oranindan
16 kat daha fazla oldugu belirtilmistir (Spitzer, 1999). Balik¢1 teknelerinde meydana gelen
kazalarin nedenlerinin belirlenmesi balik¢1 teknelerinde emniyetin saglanmasi amach
ulusal ve uluslararast kurallarin belirlenmesi agisindan biiylik 6nem arz eder. Balik¢i

teknelerindeki gemi kazalarinin sayisi son yillarda biiyiik degisimlere ugramistir. Bunun en
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onemli nedeni yiiriirliige giren ulusal ve uluslararas1 kurallardir. Ornegin ingiltere’de 1980
yilinda emniyet kurallariin 12 m iizerindeki balik¢1 teknelerine uygulanmasi ile birlikte 12
m lizerindeki balik¢1 teknelerinde meydana gelen kazalarda Onemli bir azalma
gbzlemlenmistir. Buna karsin 12 m altindaki balik¢1 teknelerinde meydana gelen kazlarin
sayisinda ise yaklagik 2 kat artis oldugu belirlenmistir (Hopper ve Dean, 1992). Bu da
uluslararas1 kurallarin balik¢1 teknelerinde meydana gelen kazalarin 6nlenmesinde en

biiyiik faktor oldugunun 6nemli bir gostergesidir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Arastirmanin Icerigi ve Kisitlari

Bu caligmada 7 metre ve iizeri tam boy uzunluguna sahip motorlu ahsap ve sac balik¢1
teknelerinde 2008-2018 yillar1 arasinda meydana gelen ve raporlanan kazalar incelenmistir.
Calismada, Kiiresel Biitiinlesik Denizcilik Bilgi Sistemi (GISIS), Deniz Kaza Arastirma
Birimi (MAIB), Avrupa Denizcilik Emniyet Ajanst (EMSA), Avustralya Tagima Giivenligi
Biirosu (ATSB), Kanada Ulasim Giivenligi Kurulu (TSB) basta olmak iizere toplamda 6.000
iizerinde kaza verisi taranmig ve ¢alisma kriterlerine uyan ¢ok ciddi ve ciddi kaza boyutundaki
toplam 226 adet balik¢1 teknesi kazasi degerlendirmeye alinmistir. Cok ciddi kazalar can
kaybi, tekne kaybi, ciddi ¢evre kirliligine sebep olan kazalardir. Ciddi kazalar ise ¢ok ciddi
kazalar disinda kalan yaralanma, geminin seyrini engelleyen yapisal tekne hasarlar ve kiigiik
boyutlu ¢evre kirliliklerine neden olan kazalardir (IMO, 2008). IMO’ya iiye her iilke kara
sular1 ya da bayragi altinda gemilerde meydana gelen ¢ok ciddi ve ciddi kaza boyutundaki

kazalarin raporlarin1 IMO’ya gondermek zorundadir.

2.2. Arastirmanin Asamalari

Ug asamadan olusan ¢alismanmn ilk asamasinda balik¢1 teknelerinde meydana gelen
batma-su alma, karaya oturma, catisma, is kazalari, yangm-patlama ve diger kaza
kategorisinde yer alan kaza verileri toplanmigtir. Kaza verilerinin daha sistematik ve kolay bir
sekilde analiz edilmesi i¢in Microsoft Excel temelli ve asagidaki verileri igceren bir kaza veri
tabani olusturulmustur.

e Gemi tipi

e Kaza esnasindaki gemi operasyonu
e Gemi bayragi

e Gros tonaji

e Gemi boyu

e Kaza turu

e Kaza pozisyonu (GPS)
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e Kazanin meydana geldigi denizalani (agik deniz, kiy1 sulari, liman yaklasimi, demir,
liman)

e Kaza tarihi ve saati

e Kaza boyutu (Cok ciddi, ciddi, az ciddi)

e Kaza sonucu (Gemi kaybi, can kaybi, yaralanma, ¢evre kirliligi vb.)

e Kazada dlen ve/veya yaralanan kisi sayisi

o Kaza nedenleri

e Kaza nedensel faktorleri

e Kaza olusunda rol oynayan ¢evresel faktorler

Calismanin ikinci asamasinda incelenecek kazalara en uygun kaza analiz modelini
belirlemek amaciyla literatiirde yer alan 100’iin iizerindeki model ve metot degerlendirilmis
ve 2000 yilindan sonra bir¢ok alanda birbiriyle iligkili faktorler dizisi sonucunda meydana
gelen olaylar1 modellemek ve analiz etmek i¢in kullanilmis Bayes (Bayesian) agi modelinin
kullanilmasinin uygun olacagi belirlenmistir. Bayes aglari, kazayr meydana getiren faktorler
arasi iliskiyi hem diiglimler ve kenarlar kullanilarak nitel, hem de kosullu olasilik yaklagimi
kullanilarak nicel olarak gergege en yakin sekilde ortaya koymaya imkan tanimaktadir. Bu
ozelligi Bayes ag1 modelini literatiirde kullanilan bir¢ok model ve metottan ayirmaktadir.

Calismanin {igiincli asamasinda kazayr meydana getiren en etkili faktorlerin, kazalarla
olan iliskisi de istatistiki olarak incelenmistir. liskinin incelenmesi i¢in ki-kare bagimsizlik
(Pearson ki-kare) testi uygulanmistir. Bayes ag1 analizi sonucunda tespit edilen gemi tipi,
gemi boyu, gemi yasi, kaza tiirli, kaza yeri, giin isimi, gemi kaybi ve can kaybinin kaza tiirii

ile iliskisi tek tek degerlendirilmis ve iliskinin varligi ve yoklugu ortaya konmustur.

2.3. Arastirmada Kullanilan Modeller

2.3.1. Bayes Aglari ve Kosullu Olasihik Yaklasim

Bayesyen yaklagim literatiirde kabul gormiis ve yaygin olarak kullanilan bir kosullu
olasilik yaklagimidir. Bayes teoremi 1783’de Thomas Bayes tarafindan gelistirilmistir. Ancak
teoremin literatiirde taninmasi 1930’larda olmustur, 1970’lerden itibaren ise bir¢cok sektorde
bilinmezlik iceren olay dizilerinin modellenmesi, sonug¢larin yorumlanmasi ve bir sonug

olaymi meydana getiren iliskili durumlarin degerlendirilmesi amaglariyla kullanilmistir
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(Demirel ve Bodur, 2004; Yang vd., 2008). Bayes teoremine dayandigi igin literatiirde
Bayesian yaklagim olarak da anilmaktadir (Howson ve Urbach, 2006). Bayes yaklasiminda
olay oOrgiisiiniin anlagilmasi ve iist ve alt olaylarin yorumlanmasi amaciyla diiglimler ve
kenarlar kullanilarak yonlii doniigsiiz ag modeli (DAG) olusturulur (Loughney ve Wang,
2018). Olusturulan modelde yonlii oklar (kenarlar) vasitasiyla, degiskenler arasindaki
istatistiksel iligki gercek olaylarda oldugu haliyle ag modeline yansitilir. Baska bir ifadeyle ag
modelindeki diigiimler, sonlu durum kiimesine sahip degiskenleri, kenarlar ise diigiimler

(durumlar) arasindaki iliskiyi ifade eder (Sekil 2).

Sekil 2. Ornek Bayes ag1

Bayes Aglarmin anlasilmasi i¢in oncelikle kosullu olasilik mantiginin anlasilmasi
gerekmektedir.  Kosullu  olasilik kavrami,  bir olaymm  gerceklesme  olasiliginin
hesaplanmasinda, o olayla iliskili ek bilgilerin kullanilmas1 gerektigini ve nasil kullanilacagini
ifade eder. Ornegin A ve B birbirine kosullu olasilik bagiyla bagli iki olay olsun ve A olay1
olustugunda B olay1 goriiliiyor olsun. Bu durumda A olay1 olustugunda, B olayinin goriilme
olasihgy; P(B|A) = p seklinde ifade edebiliriz. Bu ifadede p: B olaymin goriilme olasiligi
(P(B) = P(B|A)) olsun. Bu bilgilerden hareketle B olay1 goriildiigiinde, A olaymin goériilme
olasilig1 Esitlik 1 ve 2’de verildigi sekilde ifade edilebilir (Loughney ve Wang, 2018; Trucco
vd., 2008).

P(A|B)= P(ANB)/P(B),P(B)>0 1)
P(ANnB) = P(A|B) .P(B) = P(B|A) .P(A) (2)
P(A | B) : B olay1 goriildiigiinde, A olayinin kosullu olasilig:

P(A n B): A ve B nin birlikte goriildiigii olasiliklarini kesisim kiimesi

P(B): B olaymin A olayindan bagimsiz oldugu durumundaki olasilig1 (B olayinin ilk olasilig1)
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Kosullu olasilik kavramindan hareketle Bayes teoreminin matematiksel ifadesi i¢in B
olayiyla kesisen ve karsilikli birbirini etkileyen k tane A olayr oldugunu varsayarsak; B
olayimnin bilinmesi kosuluyla A; olayinin olma olasilig1 Esitlik 3 kullanilarak hesaplanir. B

olayinin olma olasilig1 ise esitlik 4 teki gibi ifade edilir.

P(A|B) =%§;|Ai),i=1,2, 3,4,k (3)
P(B) = P(A;) P(B|A1)+P(A3) P(B|A)+...+P(Ay) P(BIAL) 4)

=YK, P(A).P(B|A)

P(A;|B): Hipotezin son (posterior) goriilme olasiligidir (4;'nin belirli bir “B”” durumunda
goriilme olasili81)

P(A;): Hipotezin 6nceden (B'den bagimsiz olarak) belirlenmis olasiligidir, yani, A'nin belirli
bir “i” durumunda olma ihtimalidir.

P(B|A;): B nin belli bir A; durumu gozlendigindeki kosullu olasiligidir.

P(B): A; olayinin goriilme olasiligin1 kosullu olarak etkileyen B durumunun, A'dan bagimsiz

(ilk), goriilme olasiligidir.

Esitlik 3'de verildigi gibi Bayes teoremi istatistiki olarak kabul edilebilen mantikli ve
tutarlt iliskiyi ifade eder. Aymi zamanda siibjektif olasilik yaklasimi acisindan
degerlendirildiginde Bayes teoremi, yeni kanitlar 1s1ginda olasilik degeri 1s1ginda 6nceki
verilerin giincellestirilip degistirilmesine olanak saglayan bir arag olarak kullanilabilir (Jones
vd., 2010).

Bayes ag1 modelleri kurulurken sonlu durum kiimesine sahip degiskenleri temsil eden
diigiimler ve bu degiskenler arasindaki bagimhilik iliskisini ifade eden kenarlar
kullanilmaktadir. Bir diigiimden kenarlar ¢ikip baska bir diigiime gidiyorsa bu diigiimlere
"aile diigim" denir. Kendisine yonelen kenarlar olan diigiimlere ise bu aile diiglimlerin "¢ocuk
diigiimii" denir. Herhangi bir diigimiin ¢ocuk diigiimii konumunda olmaksizin sadece kendi
basina "temel" diigiim konumunda olanlara ise "kok diigim" denir. Bayes aglarinda model
kurulurken dtgiimler arasindaki kenar baglantilar1 dongli yaratmayacak sekilde, DAG
seklinde, olusturulmalidir (Loughney ve Wang, 2018; Matellini vd., 2013).

Bayes ag modellerinde diigiimler arasindaki nedensel iligskinin yapisi ortaya konurken

diigtimler arasi1 nedensel akil yiiriitme de yapilabilir. Bu nedenle Bayes Aginin olusturulmasi



19

nitel yaklasimi temsil etmektedir (Trucco vd., 2008). Kurulan agda digiimler arasindaki
iliskiler, her bir diigiime bagli Kosullu Olasilik Tablosundan (CPT) olusan ve sayisal
degerlerin belirlenmesini kapsayan kisim ise kantitatif yaklasimi temsil etmektedir (John vd.,
2016; Li vd., 2014). Olasiliklar belirlenirken her bir ¢ocuk diigiim ig¢in ilgili ebeveyn
digimler degerlendirilir. Eger diiglim herhangi bir diigiimiin ¢ocuk digimii degil ise bu
durumda ilk olasilik degerleri Kosulsuz Olasilik Tablolarinda (NCPT) belirtilir. Aile
diigiimler, kok diigiimler ve cocuk diigiimlerin olasiliklarinin belirlenmesi, ¢alismanin en
onemli noktalarindan biridir (Pristrom vd., 2016; Yao vd., 2016). Olasilik degerleri
belirlenirken genellikle iki ayr1 yontemden veri setine en uygun olan segilir. Eger elde
istatistiki veriler mevcut ve yeterliyse istatistiki verilerden faydalanilarak olasilik degerleri
belirlenir. Eger daha onceden yapilmis bir ¢alisma ve Ol¢iim yapmak miimkiin degil ise,
istatistiki veri bulunmuyorsa; uzman goriislerinden yararlanilarak olasiliklar belirlenir (Eleye-
Datubo vd., 2006). Bayes Ag modelinde yer alan her diigiim igin ilk olasilik degerleri kosullu
olasilik tablolarinda belirlendikten sonra esitlik 3 ve 4'den yararlanilarak biitiin diiglimlerin

son (posterior) goriilme olasiliklar1 hesaplanir.

2.3.2.Ki-Kare Testi ve SPSS

Yapilan calismada BN sonuglarina gore elde edilen kaza olusumunda en etkili ilk
diigiimiin kaza tiiriiyle iliskisinin olup olmadiginin degerlendirilmesi i¢in IBM Statistical
Package for the Social Sciences (SPSS) Statistics 23 yazilimi kullanilarak Ki-kare Testi
yapilmistir. Literatiirde siklikla kullanilan ii¢ Ki-kare testi bulunmaktadir. Bunlar iyi uyum
testi, homojenlik testi ve bagimsizlik testidir. Her testin kullanim amaci farklidir. Iyi uyum
testi eldeki Oorneklemin belirli bir veri setine veya dagilima (Binomiyal, Poisson, Kesikli,
Normal) uygunlugunun test edilmesi i¢in homojenlik testi ana kiitleden secilmis belli
hacimdeki 6rneklemin belirli karakteristik 6zellikler bakimindan ana kiitleye benzer degisim
gosterip gostermediklerinin 6lciilmesi i¢in kullanilmaktadir. Ki-kare bagimsizlik testi ise iki
degisken arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski olup olmadigini belirlemek amaciyla
yapilmaktadir (Koksal ve Tiredi, 2014). Ki-kare bagimsizlik testinin en biiyiik
avantajlarindan biri sayisal verilerin yani sira nominal, yani sayisal olmayan verilere de
uygulanabilir olmasidir (Erol ve Kiirtiincii, 2014).

Bu calismada kullanilacak olan istatistiki testin belirlenmesinde veri setinin 6zellikleri
ve elde edilmek istenen sonu¢ gz onilinde bulundurulmustur. Degiskenler arasindaki iligskinin

incelenmesini amacglayan bir c¢alisma yapilacagi icin Ki-kare bagimsizlik testinin
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kullanilmasina karar verilmistir. Kaza verileri her bir kaza i¢in SPSS programina girilmis ve
analiz ara ylzii kullanilarak Ki-kare bagimsizlik testi uygulanmistir. Ki-kare bagimsizlik
testinde iki nitel degiskenin dagilimlar1 karsilastirilir. ki de@isken birisinin dagilimi higbir
sekilde digerinin dagilimina bagimli degilse bu iki degisken birbirinden bagimsizdir denir.
Boyle bir veri setinde, bir degiskenin degerinin bilinmesi, diger degiskenlerin degerinin
belirlenmesi veya yorumlanmasi miimkiin degildir. Ki-kare bagimsizlik testinin genel
hipotezleri agagida sunulmustur (Bircan vd., 2003).

e Ho: Karsilastirilan iki degisken arasinda anlamli bir iliski yoktur (bu degiskenler

bagimsizdir).
e Hj: Kargilagtirilan iki degisken arasinda anlamli bir iliski vardir (bu degiskenler

bagimlidir).

Calismada kurulan hipotezler agsagida belirtilmistir,

Ho. Kaza tiirii ile gemi tipi arasinda anlamli bir iliski yoktur.
H;. Kaza tiirii ile gemi tipi arasinda anlamli bir iligki vardir.
H,. Kaza tiirii ile gemi boyu arasinda anlamli bir iligki yoktur.
Hs. Kaza tiirii ile gemi boyu arasinda anlaml bir iligki vardir.
H,. Kaza tiirii ile gemi yas1 arasinda anlamli bir iligki yoktur.
Hs. Kaza tiirii ile gemi yas1 arasinda anlamli bir iliski vardir.
Hs. Kaza tiirii ile kaza alan1 arasinda anlamli bir iliski yoktur.
H-. Kaza tiirii ile kaza alan1 arasinda anlamli bir iliski vardir.
Hs. Kaza tiirii ile giin 15181 arasinda anlamli bir iligki yoktur.
Ho. Kaza tiirii ile giin 15181 arasinda anlamli bir iliski vardir.
Hio. Kaza tiirii ile gemi kayb1 arasinda anlamli bir iligki yoktur.
Hi1. Kaza tiirii ile gemi kaybi arasinda anlamli bir iliski vardir.
Hi,. Kaza tiirii ile can kaybi1 arasinda anlamli bir iliski yoktur.

His. Kaza tiirii ile can kaybr1 arasinda anlamli bir iligki vardir.



3. BULGULAR

3.1. Balik¢1 Teknesi Kazalari

Calisma kapsaminda incelenen balik¢1 gemileri kazalarinin kategorilerine ve gemi tipine

gore dagilimi Tablo 7°de verilmistir. Balik¢1 gemilerinde kazalarin en fazla trol teknelerinde

kazanin meydana geldigi goriilmektedir (Tablo 7). Ayrica batma-su alma kategorisinde

meydana gelen kazalarda can kaybinin fazla oldugu anlagilmaktadir. Deniz alanlarina gore en

cok kazanin kiy1 sularinda oldugu ve 20 yas ve lstii balik¢1 gemilerinde daha fazla kazaninin

meydana geldigi goriilmektedir.

Tablo 7. Balik¢1 teknesi kazalariin dagilimi

Batma-su Karaya Yangin- Is Denize adam | Diger
Catisma .. .
alma oturma patlama kazasi diismesi
Kaza sayisi 56 55 26 21 39 26 3
Trol teknesi 37 22 14 9 21 14 1
Girgir teknesi 3 5 1 - 5 1 -
‘5 | Uzatma ag1 5 14 = 4 5 - -
= | teknesi
£ | Tuzak teknesi 4 8 8 4 2 8 1
o Dreg tekneleri 4 3 3 2 5 3 1
Cok amacl 3 3 2 1 - -
tekneler
Can kaybi 11 24 4 1 19 21 3
5 yasanan kaza
] sayisl
§ Toplam can 29 37 12 1 21 20 6
S kaybi sayis1
N Gemi kayb1 17 44 14 10 1 - 1
yasanan kaza
sayisi
~ _ | Kiytsular 29 35 22 11 17 14 2
'S § | Acik deniz 20 15 - 7 18 10 1
Q = | Liman 7 5 4 3 4 2 -
0-10 yas (yeni) 7 3 3 2 7 - 2
E % | 11-20 (orta 3 8 4 1 11 5 1
3 > | yash)
>20 (eski) 46 44 19 18 21 21 -
- 7-14m 16 32 6 - 6 9 1
53 [1523m 21 20 17 13 9 9 1
© <2 [>24m 19 3 3 8 24 8 1
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3.2. Bayes Agina Gore Elde Edilen Sonuclar

Bu ¢alismada olusturulmus olan Bayes aglari; batma-su alma ve gatisma kazalar ile
iligkilidir. Bayes aginin catis1 her iki kaza tiirii i¢cin 3 asamada olusturulmustur. Bunlar

sirastyla nedensel faktorler, kok nedenler ve ¢evresel faktorlerdir.

3.2.1.Nedensel Faktorler

Nedensel faktorler kazalarin goriinmeyen yiizii olup gizli kusurlar olarak da ifade edilir
ve kaza olusumlarinin temelini teskil ederler. Bunlar kok nedenlerin olusumuna zemin
hazirlarlar (Wiegmann ve Shappell, 2001). Batma-su alma kazalar1 i¢in olusturulmus olan
Bayes aginda bu c¢ati altinda gemi yas1 (eski/yeni), planli bakim (uygunsuz/uygun), su
gecirmezlik kayb1 (mevcut/mevcut degil), tekne yapist (yipranmis/normal), tekne devreleri
(korozyona ugramig/normal), kullanilan avlanma ekipmanlari1 (uygunsuz/uygun), avlanma
ekipmanlarina asir1 yiiklenme (var/yok), dizayn kusuru (var/yok), dengesiz yiikleme
(var/yok), asir1 yiikkleme (var/yok) gibi bazli eksiklikler incelenmistir. Bu ¢alismada 20 yas ve
tizerindeki gemiler eski (yasli) tekne yapisina sahip gemiler olarak nitelendirilmistir. Su
gecirmezlik kaybi tekne kaporta ya da ambar kapaklarinin su sizdirmazligini yitirmesini ifade
etmektedir. Uygunsuz ag kullanimi, kullanilan avlanma ekipmanlarinda en, boy ya da agirlik
acisindan mevcut olan uygunsuzluklar ifade eder. Catisma kazalari i¢in olusturulmus olan
Bayes aginda ise nedensel faktorler ¢atisi altinda gemiadami donatimi (asgari sayida/normal
sayida), alkol uyusturucu kullanimi (var/yok), baska isle mesguliyet (var/yok), yorgunluk
(var/yok), gozciiliik (uygun/uygunsuz), gemiler arasi iletisim (var/yok), vardiyasiz kopriiiistii
(mevcut/mevcut degil) ve kopriilisti seyir ekipmanlar1 kullanimi  (etkin/yetersiz)
incelenmistir. Tablo 8’de batma-su alma kazalar1 Tablo 9 ise ¢atisma kazalarina ait nedensel
faktorler ve her iki Tabloda da kok diigiimler, ¢gocuk diigiimler, ebeveyn diigiimler, onlarin

olasilik degerlerine, olumsuzluk ifadelerine ve kisaltmalarina yer verilmistir.

Tablo 8. Batma-su alma kazalar1 nedensel faktorler catis1 Bayes ag1 icerigi

. Olumsuzluk Olasiligr | Ebeveyn ocuk
Nedensel Faktorler Kisaltmasi ifadesi (%) & Dﬁgﬁm)l/eri D fg iimleri
Gemi Yast GY Eski 74 Yok SGK, TY, TD
Planli Bakim PB Uygunsuz 10 Yok TD
Ag Kullanimi AK Uygunsuz 7 Yok AEAY
Dizayn Kusuru DK Var 4 Yok SK
Dengesiz Yiikleme DY Var 13 Yok SK
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Tablo 8’in devami

Asin Yiikleme AY Var 35,35 Yok TLUYT
Tekne Yapisi TY Yipranmig 63,03 GY SA
Su Gegirmezlik Kaybi SGK Mevcut 6,66 GY SA
Tekne Devreleri TD Korozyona ugramig 67,25 GY SA

Tablo 9. Catisma kazalar1 nedensel faktorler catis1 Bayes ag1 igerigi

. Olumsuzluk Olasilig Ebeveyn ocuk

Nedensel Faktorler Kisaltmasi ifadesi (%) & Dﬁgﬁmi/eri Di?griimleri
Gemiadami Donatimi GAD Asgari sayida 13,5 Yok Y, BIM
Alkol Uyusturucu Kullanim AUK Var 54 Yok G
Baska Isle Mesguliyet BIM Var 3,28 GAD G, VK
Yorgunluk Y Var 25,18 GAD G

et KSEK,
Gozciiliik G Uygunsuz 9,84 AUK HGHT, HGV
Gemiler Arasi fletisim GAI Yok 14,68 G HGHT
Vardiyacizsiz Kopriiiistii VK Mevcut 0,66 BIM HGV
Kopritistii Seyir Ekipmanlar KSEK Yetersiz 11,67 G HGHT, HGV
Kullanimi

3.2.2. Kok Nedenler

Kok nedenler emniyetsiz eylemler olarak adlandirilir ve kaza nedenlerinin goriinen
yiizlinli olustururlar. Kaza arastirmacilarinin ve okuyucu kitlenin odaklandig: seviyedir (Li ve
Harris, 2006). Bir¢ok kazada, kaza raporunda bu seviye altinda yer alan faktorler hakkinda
detayli bilgi verilir. K6k nedenlere odaklanmak olanlar1 anlamamiza olanak saglarken,
nedensel faktorlerle kok nedenleri birlikte analiz etmek emniyetsiz eylemin ve kazanin neden
ve nasil olustugunu anlamamiza olanak saglar. Boylelikle kaza olusumlarini dnlemek igin
daha yapici 6nlemler alabiliriz. Bu ¢alismada batma-su alama kazalar1 i¢in olusturulmus olan
Bayes aginda su alma (evet/hayir), yiizdiirme yetenegi kayb1 (mevcut/mevcut degil), stabilite
kayb1 (var/yok), tasima limitlerinin iizerinde yiik tasima (var/yok) bu c¢at1 altinda
incelenmistir. Catigsma kazalari i¢in olusturulmus olan Bayes aginda ise bu cat1 altinda hedef
geminin hareket tarzi (anlagilmis/anlagilmamas), hedef geminin varhigi

(algilanmig/algilanmamig) arastirilmistir (Tablo 10, 11).
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Tablo 10. Batma-su alma kazalar1 kok nedenler catis1 Bayes ag1 icerigi

. Olumsuzluk | Olasilig Ebeveyn Cocuk
Kok Nedenler Kisaltmast Ifadesi (%) Diigiimleri Diigiimleri
Su Alma SA Evet 48,37 SGK, TY, TD YYK
Yiizdiirme Yetenegi Kaybi YYK Mevcut 50,44 SA Batma-su alma
Stabilite Kaybi SK Var 15,48 AEAY, DK, DY | Batma-su alma
Tasima Limitlerinin -

Uzerinde Yiik Tasima TLUYT Var 4 AY Batma-su alma

Tablo 11. Catisma kazalar1 kok nedenler ¢atis1 Bayes ag1 icerigi

. Olumsuzluk Olasiligi Ebeveyn Cocuk
Kok Nedenler Kisaltmasi ifadesi (%) Diigiimleri Diigiimleri
Hedef Geminin Hareket G, KSEK,

Tarz1 HGHT Anlagilmamis 12,08 GAI Catisma
Hedef Geminin Varligi HGV Algilanmamig 9,57 G, KSEK, VK Catisma

3.2.3.Cevresel Faktorler

Cevresel faktorler kaza olusumun son asamasi olup her emniyetsiz eylemin kaza ile
sonuglanabilmesi i¢in bu faktorler gereklidir. Cevresel faktorleri i¢ ¢evresel faktorler ve dis
cevresel faktorler olmak tizere 2 alt ¢ati altinda incelemek miimkiiniidiir (Celik ve Cebi,
2009). D1s ¢evresel faktorler, hava deniz kosullari, seyir tiirli, gece, giindiiz, yogun trafik, sis,
akint1 gibi gemi biinyesi disinda yer alan ve gemiyi sevk ve idare eden kisilerin kontrolii
disinda olan faktorleri igerir. I¢ gevresel faktorler ise gemi hareketini engelleyen kismen
kontrol edilebilen etmenleri igerir. Arizalar genellikle bu ¢ati altinda yer almaktadir. Bu
calismada batma-su alma kazalar1 i¢in elverissiz ¢evresel faktorler olarak kotii hava ve deniz
kosullar1 Bayes aginda kotii/iyi olarak ifade edilmistir. Catisma kazalarinda ise ¢evresel
faktorler goriis kisitlamasi (var/yok) ve seyir tiirii diir (Kiy1 sulari/agik deniz/liman). Tablo
12°de batma-su alma kazalar1 Tablo 13’de ise ¢atisma kazalarina ait c¢evresel faktorler

hakkinda agiklayici bilgiler verilmistir.

Tablo 12. Batma-su alma kazalar1 ¢evresel faktorler gatis1 Bayes agi igerigi

Cevresel Faktorler Kisaltmast | Olumsuzluk | Olasilig: Ebeveyn Cocuk
Ifadesi (%) Diigiimleri Diigiimleri
Hava ve deniz kosullari HDK Kotii 33 Yok Batma-su alma
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Tablo 13. Catigma kazalar1 ¢evresel faktorler catis1 Bayes ag1 igerigi

Cevresel Faktorler Kisaltmasi Olumsuzluk Olasilig1 Ebeveyn Cocuk
ifadesi (%) Diigiimleri Diigiimleri
Goriig Kisitlamast GK Var 72 Yok Catisma
Kiy1 Sular (KS), 57
Seyir Tiiri ST Agik Deniz (AD), 30 Yok Catisma
Liman (L) 13

3.2.4.Sonug Diigiimleri

Bu calismadaki sonu¢ diiglimleri kaza kategorilerini ifade eder. Calisma ig¢in
olusturulmus olan Bayes ag1 2 adet sonug¢ diiglimii igerir bunlar batma-su alma ve c¢atigma

digtimleridir. Tablo 14 de batma-su alma ve catisma kazalarina ait sonug diiglimleri hakkinda

aciklayici bilgiler verilmistir.

Tablo 14. Sonug diiglimleri ¢atis1 Bayes ag1 igerigi

e . Olumsuzluk | Olasilig Ebeveyn Diigiimleri Cocuk
Sonug Diigiimleri ifadesi (%) Diigiimleri
Batma-su alma Evet 41,26 YYK, SK, TLUYT, HDK Yok
Catisma Evet 50,71 HGHT, HGV, ST, GK Yok

3.2.5.Modelin Yapisi ve Gecerliligi

Calismanin bu asamasinda balik¢1 teknelerinde meydana gelen kazalarin olusum
orgiileri ortaya konmustur. Balik¢1 gemilerinde meydana gelen ¢ok ciddi ve ciddi kaza

kategorisinde yer alan batma-su alma kazalari i¢in olusturulmus olan Bayes aglar1 Sekil 6,

7°de gosterilmistir.
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Sekil 6. Balikg1 gemisi batma-su alma kazalar1 Bayes ag1 yapisi
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Sekil 7. Balik¢1 teknesi ¢atisma kazalar1 Bayes ag1 yapisi

Bu c¢alismada olusturulmus olan Bayes aginda kaza nedenleri arasindaki iliski kaza
raporlart temel alinarak olusturulmustur. Olusturulan Bayes aginda son olaylar kaza
olusumlaridir. Bu c¢alismadaki kaza olusumlar1 ¢atisma ve batma-su alma Kkazalari ile
siirhdir. Bayes agindaki ilk seviye (sar1 renk) nedensel faktorleri, ikinci seviye kok nedenleri
(yesil renk), tgilincii seviye cevresel faktorleri (mavi renk) ve son seviye ise kaza
olusumlarini (kirmizi renk) temsil eder.

Aragtirmadaki diiglimlerin birbirleri arasindaki iliski, olasilik degerleri ve kosullu
olasilik tablolar1 kaza raporlarina ve calismada olusturulmus olan veri tabanindaki istatistiki

verilere dayanilarak olusturuldugundan giivenilir olarak ele alinmustir. Ancak yine de
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calismada hassasiyet analizi modelinin dogru bir sekilde insa edildigi ve amaglanan sekilde
calistig1 konusunda giiven saglamak igin Sekil 6, 7°de gosterilen modelin mantigini test etmek
amaciyla asagida verilen aksiyomlar1 saglamasi gerektigi ortaya konmustur.

Aksiyom 1. Her ebeveyn diigiimiin dnciil olasiliklarinda hafif bir artis / azalma, ¢ocuk
diiglimiin sonraki olasiliklarinin goéreli olarak artmasi / azalmasi etkisine neden olmalidir.

Aksiyom 2. Her ebeveyn diigiimiin olasilik dagilimlarindaki degisimin ¢ocuk diiglimlere
etkisi stirekli tutarli olmalidir.

Aksiyom 3. Olasilik varyasyonlarinin birlesim etkilerinin toplam etki biiyiikliikleri her

zaman Ozniteliklerinden (ebeveyn diigiimlerinin bireysel etkilerinden) daha biiylik olmalidir.

3.2.6. Aksiyom 1 Testi

Calismada batma-su alma ve catisma kazalari i¢in olusturulmus olan Bayes aginin
gegerliligi i¢in ilk olarak aksiyom 1 gereklilikleri test edilmistir. Bu amagla her kaza
kategorisi ile baglantili ebeveyn diigiimlerdeki degisimin kaza kategorilerine etkisi
gozlemlenmistir. Tablo 15 kaza olusumunu etkileyen ebeveyn diigiimlerdeki degisimin batma
su alma kazalarinin olugumuna etkisini gostermektedir. Batma-su alma kaza olusumunu
etkileyen ebeveyn diigiimler stabilite kaybi, yiizdiirme yetenegi kaybi, tagima limitlerinin
tizerinde yiik tasima ile hava ve deniz kosullaridir. Ornegin stabilite kayb1 gergeklesirse batma
su alma olasilig1 % 41,26 dan % 64,72’ye yiikselir. Eger stabilite kayb1 ger¢eklesmezse kaza
olasiligr %36,96’ya diiser. Benzer sekilde hava ve deniz kosullar1 kotiiyse batma-su alma
olasilig1 % 76,42 ye yiikselirken hava ve deniz kosullar iyiyse kaza olasiligi % 23,94 e diiser.
Tablo 16 catisma kazalar1 i¢in benzer sonucglar1 gostermektedir. Dolayisiyla Tablo 15 ve 16
Bayes aginin son asamasinda yer alan her ebeveyn diiglimiin degerinin degistirilmesinin
kazanin olasilik degerini gercek hayattaki gibi etkiledigini gostermektedir. Bu nedenle

calismada olusturulmus olan Bayes ag1 aksiyom 1 gerekliliklerini yerine getirmistir.
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Tablo 15. Batma-su alma kazalari i¢in aksiyom 1 test sonuglari

SI?:'EE Batma-Su Alma YﬁZdﬁrIg;e Eletenegl Batma-Su Alma
Durum Y (Evet) Durum Y (Evet)
(Var) (Mevcut)
(%) (%)
(%) (%)
Normal 15,48 41,26 Normal 50,44 41,26
En kotii 100 64,72 En kotii 100 61,33
En iyi 0 36,96 En iyi 0 20,84
Tasima
"L|ml|tler|n|.r.1 Batma-Su Alma Hava ve Deniz Batma-Su Alma
Uzerinde Yiik Kosullar1
Durum (Evet) Durum o (Evet)
Tasima (Kotii)
(%) (%)
(Var) (%)
(%)
Normal 16 41,26 Normal 33 41,26
En kotii 100 57,27 En kotii 100 76,42
En iyi 0 38,21 En iyi 0 23,94

Tablo 16. Catisma kazalar1 i¢in aksiyom 1 test sonuglari

Hedef Geminin Hareket Tarz1 | Catisma Hedef Geminin Hareket Tarzi | Catigma
Durum (Anlasilmamis) (Evet) | Durum (Algilanmamis) (Evet)
(%) (%) (%) (%)
Normal 12,08 50,71 | Normal 9,57 50,71
En kotii 100 86,77 | En kotii 100 87,12
En iyi 0 45,75 En iyi 0 46,86

3.2.7. Aksiyom 2 Testi

Ust kaza olusum degiskenleri ‘hava ve deniz kosullarr’, ‘yiizdiirme yetenegi kaybr’,
‘stabilite kayb1’ ve ‘tasima limitlerinin iizerinde yiik tasima’ i¢in yapilan degisiklikler
uyarinca ‘batma su alma' diigiimiiniin olasiliklarindaki degisim Sekil 8’de verilmistir.
Egrilerin sekilleri, aykir1 degerler bulunmadigin1 gosterir. “hava ve deniz kosullar1 = kotii”,
“yiizdiirme yetenegi kayb1 = mevcut”, “stabilite kayb1 = var” ve “tagima limitlerinin lizerinde
yik tasima = var” olasiliklarinin degistirilmesi durumunda ‘“karaya oturma = evet” igin
olasiliklar tutarli bir sekilde artis gostermektedir. Benzer gézlemler ¢atisma diigiimii iginde
yapilmis (Sekil 9) ve her iki sonug¢ diiglimiiniin aksiyom 2 gerekliliklerini yerine getirdigi

goriilmiistir.
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Sekil 9. Catigsma kazalar1 olasilik degisimi

3.2.8. Aksiyom 3 Testi

Aksiyom 3 alt delillerin, diigiimlerin degerleri ilizerinde, ana diiglimlerden alinan
kanitlardan daha az etkiye sahip olmasini gerektirir. Bunu bir 6rnek ile agiklayacak olursak;

stabilite kaybi (delil) “avlanma ekipmanlarina asir1 yiikklenme”, “dizayn kusuru” ve “dengesiz
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yiikkleme” den (alt deliller) olusmaktadir. “Avlanma ekipmanlarina asir1 yiiklenme = var”
“dizayn kusuru = var” ve “dengesiz yiikkleme = var” birbirinden bagimsiz tek tek girildiginde,
“batma-su alma = evet” olasiliklar1 sirasiyla 57,37, 27,24 ve 51,78 olur. “Avlanma
ekipmanlarma asir1 yiiklenme = var” “dizayn kusuru = var” ve “dengesiz ylikleme = var”
birlikte girildiginde, “batma-su alma = evet” olasiligi 100°diir. Bu sonuglar Aksiyom 3 ile
uyumludur. Ayrica ¢alismada olusturulmus olan Bayes aginin diger asamalari i¢in ayni testler

uygulanmistir. Elde edilen tiim sonuglarin Aksiyom 3 ile uyumlu oldugu saptanmustir.

3.3. Hassasiyet Analizi

Bu calismada kullanilan Bayes aginda modelin parametreleri modelin girdilerinin
kosullu olasiliklaridir. Bayes agmin ciktilar1 ¢atisma ve batma-su alma kazalarinin olusum
olasiliklaridir. Girdileri ise bu kazalarin olusumunda rol oynayan kok nedenler, gevresel
faktorler ve nedensel faktorlerdir. Bu ¢calismada Hugin yazilim programi kullanilarak yapilan

batma-su alma ile ¢atisma kazalar igin hassasiyet analizi sonuglar1 Tablo 17°de gosterilmistir.

Tablo 17. Batma-su alma ve ¢atisma kazalar1 hassasiyet analizi sonuglari

Kaza olusumunu etkileyen faktorler Batma-su alma kaza olasihigi
Nedensel Faktorler %0 | %100 V.E t Kisi
(Degisim orani)

Gemi yasi 31,24 | 44,78 13,54
Planli bakim 41,23 41,54 0,31

Ag kullanimi 40,39 52,89 12,5

Dizayn Kusuru 41,13 | 44,52 3,39

Dengesiz yiikleme 39,76 | 51,34 11,58
Asirt yiikleme 38,21 57,27 19,06
Tekne yapisi 25,09 | 50,75 25,66
Su gecirmezlik kaybi 40,29 54,83 14,54
Tekne devreleri 33,16 | 45,21 12,05
Avlanma ekipmanlarina agir1 yiikklenme 38,52 52,89 14,37
Kok Nedenler 0% | 100% Etkisi

(Degisim oram)

Su alma 22,46 61,33 38,87
Yiizdiirme yetenegi kaybi 20,84 | 61,33 40,49
Stabilite kayb1 36,96 64,72 21,76
Tasima limitlerinin Gizerinde yiik tagima 38,21 57,27 19,06
Cevresel Faktorler 0% 100% Etkisi

(Degisim orani)
Hava ve deniz kosullari 2394 | 76,42 52,48
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Tablo 17’de gorildigi tizere hassasiyet analizi her kaza kategorisinde her Bayes
seviyesi i¢in ayri ayrt uygulanmistir. Hassasiyet analizi kapsaminda diger diigiimler sabit
olmak kosuluyla, hassasiyet analizi uygulanan diigiimiin olasilig1 énce 0, sonra 100 yapilarak
her kaza kategorisi icin kaza olasiligindaki degisim incelenmistir. Tablo 18’de ise Sadece

catisma kazalar1 analiz sonuglar1 verilmistir.

Tablo 18. Catigsma kazalar1 hassasiyet analizi sonuglari

Kaza olusumunu etkileyen faktorler Catisma kaza olasihi@
Nedensel Faktsrler %0 | %100 Etkisi
(Degisim orani)
Gemiadami Donatimi 48,52 64,72 16,2
Alkol Uyustiiriicu Kullanimi 50,53 53,79 3,26
Baska Isle Mesguliyet 49,58 84,06 34,48
Yorgunluk 46,96 61,84 14,88
Gozciilik 46,79 86,57 39,78
Gemiler Arasi Hetisim 47,64 68,56 20,92
Vardiyacizsiz Kopriiiistii 50,48 84,74 34,26
Kopriiiistii Seyir Ekipmanlart Kullanimi 48,85 64,75 15,9
Kok Nedenler 0% 100% ,.E .tkISI
(Degisim oram)
Hedef Geminin Hareket Tarzi 45,75 86,77 41,02
Hedef Geminin Varligi 46,86 87,12 40,26
Cevresel Faktorler 0% 100% (DegiEs?r(IIls(l)ram)
Goriis Kisitlamasi 24,66 60,84 36,18
Seyir Tiirii 45,75 86,77 41,02

Kazalar kompakt bir yapiya sahip zincirleme olaylarin bir araya gelmesi sonucunda
olusur. Bu nedenle kazaya neden olan faktorlerin birbirinden bagimsiz olarak
degerlendirilmesinin yan1 sira kombine olarak degerlendirilmesi kaza olusumunu anlamamiza
olanak saglar. Bu amagla hassasiyet analizinin ikinci asamasinda, kazayr meydana
getirebilecek olaylar dizisinin kaza olusumlarina etkisi degerlendirilmistir. Bu amagla kaza
olusumuna yol agabilecek en olasi kombinasyonlar ve etkileri ortaya konmustur. Sekil 10
batma-su alma, Sekil 11 ise catisma kazalarina neden olabilecek temel olaylar dizisinin analizi

sonuclarint gostermektedir.
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Sekil 11. Catisma kaza olusumuna neden olabilecek en olasi kombinasyolar

HGHT: Hedef Geminin Hareket Tarzi, KS: Kiy1 Sulari, AD: A¢ik Deniz, L: Liman, HGV:
Hedef Geminin Varligi, GK: Goriis Kisitlamasi

3.4. Ki-Kare Bagimsizlik Testinin Uygulanmasi ve Capraz Tablolarin incelenmesi

Kaza tiirlinii etkileyebilecegi diisiiniilerek olusturulan sifir hipotezleri de dahil olmak
iizere 14 hipotezin gegerliligi IBM SPSS Statistics 22.0 (kaynak) yazilimi kullanilarak 226
adet kaza verisi lizerinden test edilmistir. Kurulan hipotezlerin testinden elde edilen bulgular

hipotez sirasina gore asagida sunulmustur. Tablo 19°da ¢apraz karsilastirmalar yer almaktadir.



Tablo 19. Kaza turu ile gemi tipi, boyu ve yasi arasindaki ¢apraz karsilastirmalar

Gemi tipi Gemi boyu Gemi yas1 Toplam
Kaza turu Cok amach Dre¢ | Girgir | Trol Tuzak | Uzatma ag1 7<=boy<15 | 15<=hoy<24 | 24<=boy | Yeni | Orta | Eski
GKS 3 3 5 22 8 14 32 20 3 3 8 44 55
BKS 2,9 5,6 3,7 28,5 7,1 7,3 17,0 21,9 16,1 5,8 8,0 41,1 55,0
SBua;Tria:/e KTY % 55 55 9,1 40,0 14,5 25,5 58,2 36,4 55 55 14,5 80,0 100,0
IKY % 25,0 13,0 33,3 18,8 27,6 46,7 45,7 22,2 4,5 12,5 24,2 26,0 24,3
TIY % 1,3 1,3 2,2 9,7 3,5 6,2 14,2 8,8 1,3 1,3 3,5 19,5 24,3
GKS 3 4 3 37 4 5 16 21 19 7 3 46 56
BKS 3,0 57 3,7 29,0 7,2 7,4 17,3 22,3 16,4 5,9 8,2 41,9 56,0
Catisma KTY % 54 7,1 54 66,1 7,1 8,9 28,6 37,5 33,9 12,5 54 82,1 100,0
IKY % 25,0 17,4 20,0 31,6 13,8 16,7 22,9 23,3 28,8 29,2 9,1 27,2 24,8
TIY % 1,3 1,8 1,3 16,4 1,8 2,2 7,1 9,3 8,4 3,1 1,3 20,4 24,8
GKS 3 5 1 13 2 2 6 17 3 3 4 19 26
Karaya BKS 14 2,6 1,7 13,5 3,3 3,5 8,1 10,4 7,6 2,8 3,8 194 26,0
oturma KTY % 11,5 19,2 3,8 50,0 7,7 7,7 23,1 65,4 11,5 11,5 15,4 73,1 100,0
IKY % 25,0 21,7 6,7 11,1 6,9 6,7 8,6 18,9 45 12,5 12,1 11,2 11,5
TIY % 1,3 2,2 0,4 5,8 0,9 0,9 2,7 7,5 1,3 1,3 1,8 8,4 11,5
GKS 2 2 0 9 4 4 0 13 8 2 1 18 21
BKS 1,1 2,1 14 10,9 2,7 2,8 6,5 8,4 6,1 2,2 3,1 15,7 21,0
Yangin ve
patlama KTY % 9,5 9,5 0,0 42,9 19,0 19,0 0,0 61,9 38,1 9,5 4,8 85,7 100,0
IKY % 16,7 8,7 0,0 7,7 13,8 13,3 0,0 14,4 12,1 8,3 3,0 10,7 9,3
TIY % 0,9 0,9 0,0 4,0 1,8 1,8 0,0 5,8 3,5 0,9 0,4 8,0 9,3
GKS 0 3 1 14 8 0 9 9 8 0 5 21 26
Denize BKS 14 2,6 1,7 13,5 3,3 3,5 8,1 10,4 7,6 2,8 3,8 19,4 26,0
aqam ) KTY % 0,0 11,5 3,8 53,8 30,8 0,0 34,6 34,6 30,8 0,0 19,2 80,8 100,0
diismesi IKY % 00| 130| 67| 120 276 0,0 12,9 10,0 121 00| 152 | 124 115
TIY % 0,0 1,3 0,4 6,2 3,5 0,0 4,0 4,0 3,5 0,0 2,2 9,3 11,5

143



Tablo 19’un devami

Gemi tipi Gemi boyu Gemi yas1 Toplam
Kaza turu Cok amagh Dre¢ | Gurgir | Trol Tuzak | Uzatma ag1 7<=boy<15 | 15<=boy<24 | 24<=boy | Yeni | Orta | Eski
GKS 1 5 5 21 2 5 6 9 24 7 11 21 39
BKS 2,1 4,0 26| 202 5,0 52 12,1 15,5 11,4 4,1 57| 2972 39,0
Is kazasi KTY % 26| 128 128 | 538 51 12,8 154 23,1 615| 179| 282 | 538 100,0
IKY % 83| 21,7| 333| 179 6,9 16,7 8,6 10,0 36,4 | 292 | 333 12,4 17,3
TIY % 0,4 2,2 2,2 9,3 0,9 2,2 2,7 4,0 10,6 3,1 4,9 9,3 17,3
GKS 0 1 0 1 1 0 1 1 1 2 1 0 3
BKS 0,2 0,3 0,2 1,6 0,4 0,4 0,9 1,2 0,9 0,3 0,4 2,2 3,0
Diger KTY % 00| 333 00| 333 33,3 0,0 33,3 33,3 33,3| 66,7| 282 0,0 100,0
IKY % 0,0 4,3 0,0 0,9 34 0,0 14 1,1 15 83| 333 0,0 13
TIY % 0,0 0,4 0,0 0,4 0,4 0,0 0,4 0,4 0,4 0,9 4,9 0,0 13
GKS 12 23 15 117 29 30 70 90 66 24 33 169 226
BKS 120 | 230 150 1170 29,0 30,0 70,0 90,0 66,0 | 240] 330/ 1690 226,0
Toplam KTY % 53| 10,2 66| 518 12,8 13,3 31,0 39,8 202 | 106 | 146 | 748 100,0
IKY % 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0
TIY % 53| 10,2 66| 518 12,8 13,3 31,0 39,8 202 | 106 | 146 | 748 100,0

GKS: Gériilen kaza sayisi, BKS: Beklenen kaza sayisi, KTY: Kaza turu igerisindeki yiizdelik, IKY: Ilgili kategorik degisken icerisindeki

yiizdelik, TI'Y: Toplam kazalar i¢erisindeki ytizdelik

GE
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Calismada kaza tiirii ile gemi tipi arasindaki iliskiyi ele alan Ho ve Hj hipotesleri
asagidaki gibi kurulmustur:

Ho: Kaza tiirti ile gemi tipi arasinda anlamli bir iligki yoktur.

H,: Kaza tiirli ile gemi tipi arasinda anlamli bir iligki vardir.

Kaza tiirii ile gemi tipi arasindaki ki-kare test sonuglarina gore (sig.=0,051>0,05) Ho
hipotezi kabul, H; hipotezi de reddedilmistir (Tablo 20). Bu durumda kaza tiirti ile gemi
tipi arasinda anlamli bir iligki yoktur. Diger bir deyisle kaza tiirleri gemi tipleri lizerinde
rasgele dagilim gdstermistir, birbiriyle direkt iligkili bir dagilim gostermemistir. Meydana
gelen kazalarin tiirli balik¢r gemilerinin tipine (Cok amacl, dreg, girgir, trol vb.) bagh

degildir (Tablo 19). Her kaza tiirii her gemi tipinde meydana gelebilmektedir.

Tablo 20. Kaza tiirii-gemi tipi Ki-kare test sonuglari

Deger | Serbestlik derecesi (df) | Asimptot Sig.
Pearson Ki-kare 43,717 30 0,051
Olabilirlik orani 46,531 30 0,028
Dogrusal lineer iligki 1,422 1 0,233
Gegerli olay sayisi 226

Calismanin bir diger hipotezleri kaza tiirii ile gemi boyu arasindaki iliskiyi ele alan
H, ve Hs hipotezleri asagidaki gibi olusturulmustur:

H,: Kaza turu ile gemi boyu arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hs: Kaza turu ile gemi boyu arasinda anlamli bir iligki vardir.

Kaza tiirii ile gemi boyu arasindaki ki-kare test sonuglarma gore (sig.=0,000<0,05)
H. hipotezi ret, H; hipotezi de kabul edilmistir (Tablo 21). Bu durumda kaza tiirii ile gemi
boyu arasinda anlamli bir iligki vardir. Caligmada elde edilen bu sonu¢ gemi boyunun kaza
tiirtinii etkiledigini ortaya koymustur. Gemi boyu kiiciildiikk¢e kaza riski artmaktadir.

Ozellikle bu artis batma su alma kazalarinda hissedilir derecededir.
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Tablo 21. Kaza tiirii-gemi boyu ki-kare test sonuglari

Deger | Serbestlik derecesi (df) | Asimptot Sig.
Pearson Ki-kare 61,887 12 0,000
Olabilirlik orani 68,645 12 0,000
Dogrusal lineer iligki | 27,868 1 0,000
Gegerli olay sayisi 226

Kaza tiirii ile gemi yas1 arasindaki iligkiyi ele alan Hy ve Hshipotezleri asagidaki gibi
olusturulmustur:

H,: Kaza tiirii ile gemi yas1 arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Hs: Kaza tiirii ile gemi yas1 arasinda anlaml bir iligki vardir.

Kaza tiirli ile gemi yas1 arasindaki ki-kare test sonuglaria gore (sig.=0,002<0,05) Ha
hipotezi red, Hs hipotezi de kabul edilmistir (Tablo 22). Bu durumda kaza tiirii ile gemi
yast arasinda anlamli bir iliski vardir. Batma kazalarinin goriilme frekans1 gemi yasi ile
dogru orantilidir. Gemi yas1 artinca batma kazalarinin goriilme frekansi artmaktadir.
Benzer sekilde ¢atigma, karaya oturma, yangin ve patlama kazalarinin 20 yasin iizerindeki
eski gemilerde ¢ok daha fazla sayida (% 70-85) meydana geldigi gozlemlenmistir. Is
kazalarinin da yarisindan fazlasi yine 20 yas iizerindeki eski gemilerde yogunlasmaktadir
(Tablo 20). Genel durum incelendiginde gemi yasi arttikga gozlenen kaza sayisi da
artmaktadir, bu gii¢lii iliskinin (Phi degeri: 0,374) en O6nemli nedenlerinden biri eski
gemilerin tekne ve diger donanimlarinin yipranmig olmast ve her kaza tiirii i¢cin kazaya

zemin hazirlamasidir.

Tablo 22. Kaza tiirii-gemi yas1 ki-kare test sonuglari

Deger | Serbestlik derecesi (df) | Asimptot Sig.
Pearson Ki-kare 31,553 12 0,002
Olabilirlik orani 32,093 12 0,001
Dogrusal lineer iliski | 7,691 1 0,006
Gegcerli olay sayisi 226

Kaza tiirti ile gemi yasi1 arasindaki iliskiyi ele alan Hg ve H7 hipotezleri asagidaki gibi

olusturulmustur:
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He: Kaza tiirii ile kaza alan1 arasinda anlamli bir iligki yoktur.

H7: Kaza tiirti ile kaza alani arasinda anlamli bir iliski vardir.

Kaza tiirii ile kaza alan1 arasindaki ki-kare test sonuglarina gore (sig.=0,051>0,05) Hg
hipotezi kabul, H; hipotezi de reddedilmistir (Tablo 23). Bu durumda kaza tiirii ile kaza
alan1 arasinda anlamli bir iligki yoktur. Diger bir deyisle meydana gelen kazalarin tiirti
kazalarin meydana geldigi deniz alanma (liman, kiy1 sular1 vb.) bagh degildir. Kazalar
deniz alanlarinda rasgele dagilim gostermis ancak birbiriyle direkt iliskili bir dagilim

gostermemistir.

Tablo 23. Kaza tiirii-kaza alani1 ki-kare test sonuglari

Deger | Serbestlik derecesi (df) | Asimptot Sig.
Pearson Ki-kare 43,717 30 0,051
Olabilirlik orani 46,531 30 0,028
Dogrusal lineer iliski | 1,422 1 0,233
Gegcerli olay sayis1 226

Tablo 24. Kaza tiirii- giin 15181 ki-kare test sonuglari

Deger | Serbestlik derecesi (df) | Asimptot Sig.

Pearson Ki-kare 10,44 6 0,107
Olabilirlik orani 40,54 6 0,104
Dogrusal lineer iliski | 0,001 1 0,977

Gegcerli olay sayisi 226

Kaza tiirti ile giin 15181 arasindaki iliskiyi ele alan Hg ve Hg hipotezleri asagidaki
gibi olusturulmustur:

Hg: Kaza tiirii ile giin 15181 arasinda anlamli bir iligki yoktur.

Ho: Kaza tiirti ile giin 15181 arasinda anlamli bir iliski vardir.

Kaza tiirti ile giin 15181 arasindaki ki-kare test sonuclarina gore (sig.=0,107>0,05) Hg
hipotezi kabul, Hg hipotezi de reddedilmistir (Tablo 24). Bu durumda kaza tiirii ile kaza
zamani arasinda anlamli bir iligki yoktur. Diger bir deyisle kazalarin meydana geldigi
saatte havanin karanlik veya aydinlik olmasi, kazalarin tlirtinii (liman, kiy1 sular1 vb.)
etkilememektedir. Giindiiz veya gece kaza tiirleri rastgele dagilim géstermis yani birbiriyle
direkt iliskili bir dagilim gdstermemistir. Buna ragmen ¢atigsma kazalarinin % 60,7°s1 gece
(glin 15181 olmadiginda) meydana gelmistir. Bunun temel nedeni gece gozciiliigiin giin

1s181nda yapilan gozciiliige gore daha zor olmasidir (Tablo 24).
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Tablo 25. Kaza tiirii ile gemi tipi, boyu ve yasi arasindaki ¢apraz karsilastirmalar

Kaza alani Giin 15181 Gemi kaybi Can kaybi
Kaza Top.
tiirii Liman | Kiyi sular | Acik deniz | Giindiiz | Gece | Yok | Var | Yok | Var
GKS 5 35 15 37| 18| 11| 44| 31| 24 55
Batma | BKS 6,1 31,4 175| 299| 251| 336| 21,4 | 343| 207| 550
vesu | KTY % 9,1 63,6 273| 673] 327| 200| 800| 564 | 436| 1000
ama ey o 20,0 27,1 208| 301| 175| 80| 500| 220 282 | 243
TIY % 2,2 15,5 66| 164| 80| 49| 195| 137] 106| 243
GKS 7 29 20 22| 34| 38| 18| 45| 11 56
BKS 6,2 32,0 178| 305| 255| 342 | 21.8| 349| 211| 56,0
Catisma | KTY % | 12,5 51,8 357| 393| 607| 679| 321| 804 | 196 | 1000
IKY% | 280 225 278 | 179 330| 275| 205| 319| 129| 248
TIY % 3,1 12,8 8,8 97| 150| 168 | 80| 199| 49| 248
GKS 4 21 1 13| 13| 12| 14| 2 4 26
BKS 2,9 14,8 83| 142] 118] 159| 101] 162| 98| 26,0
rarays ety on | 154 80,8 38| 500 500 462 538 846 154| 1000
IKY% | 16,0 16,3 14| 106] 126| 87| 159| 156| 47| 115
TIY % 1,8 9,3 04 58| 58| 53| 62| 97| 18| 115
GKS 3 11 7 12 9| 11| 10| 20 1 21
Yangn | BKS 2,3 12,0 67| 114| 96| 128| 82| 131] 79| 210
ve KTY % | 14,3 52,4 333| 571 429 524 476| 952 | 48| 1000
patlama | v op | 120 8,5 9,7 98| 87| 80| 114 142]| 12 9,3
TIY % 1,3 49 3,1 53| 40| 49| 44| 88| 04 9,3
GKS 2 14 10 14| 12| 26 0 5] 21 26
Denize | BKS 2,9 14,8 83| 142] 118] 159| 101] 162| 98| 26,0
adam | KTY % 7,7 53,8 385| 538| 462]1000| 00| 192| 808 | 1000
diigmesi | v o5 8,0 10,9 13,9 114 | 11,7| 188| 00| 35| 247| 115
TIY % 0,9 6,2 44 62| 53| 115| 00| 22| 93| 115
GKS 4 17 18 24| 15| 38 1| 18| 21 39
BKS 43 223 124| 212| 178] 238| 152| 243| 147| 39,0
Lzzam KTY % | 10,3 43,6 462 | 615| 385| 974| 26| 462 | 538| 1000
IKY% | 16,0 13,2 250 | 195| 146| 275| 11| 128 247| 173
TIY % 1,8 75 80| 106| 66| 168| 04| 80| 93| 173
GKS 0 2 1 1 2 2 1 0 3 3
BKS 0,3 1,7 1,0 16| 14| 18| 12| 19| 11 3,0
Diger | KTY % 0,0 66,7 333| 333| 667| 667 | 333| 00]1000| 1000
IKY % 0,0 1,6 1,4 08| 19| 14| 11| 00| 35 1,3
TIY % 0,0 0,9 04 04| 09| 09| 04| 00| 13 1,3
GKS 25 129 72 123| 103| 138| 88| 141| 85 226
BKS 25,0 129,0 720 | 123010301380 | 8801410 | 850 | 226,0
Toplam | KTY % | 11,1 57,1 31,9| 544 456| 61,1 | 389 | 628| 37,6| 1000
IKY % | 100,0 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0
TIY % 111 57,1 31,0| 544 456| 61,1 | 389 | 628| 37,6| 1000
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Kaza tiirii ile gemi kaybi arasindaki iliskiyi ele alan Hio ve Hi; hipotezleri asagidaki
gibi kurulmustur:

Hio: Kaza turu ile gemi kaybi arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi;: Kaza turu ile gemi kaybi arasinda anlamli bir iliski vardir.

Kaza tiirii ile gemi kaybi1 arasindaki ki-kare test sonuglaria gore (sig.=0,000<0,05)
Hio hipotezi ret, Hy; hipotezi de kabul edilmistir (Tablo 26). Bu durumda kaza tiirii ile
gemi kayb1 arasinda anlamli bir iliski vardir. Incelenen batma ve su alma kazalarinmn
% 80’inde gemi kayb1 yasanmistir. Ayrica toplam gemi kayiplarinin % 50’si batma ve su
alma kazalar1 sonucunda meydana gelmistir. Boylece batma ve su alma kazalarinin gemi
kayb1 agisindan en riskli kaza grubunun olusturdugu sdylenebilir. Kaza sonucu gemi kaybi
riskinin yiiksek oldugu diger kaza tiirleri sirasiyla, catisma (% 20,5), karaya oturma
(% 15,9), yangin ve patlama (% 11,4) kazalaridir (Tablo 25). Genel durum incelendiginde
veri setinde yer alan kazalarin % 39'unda gemi kayb1 yasanmistir. Kazalar ve gemi kayb1
arasindaki iligski (Phi degeri: 0,601) kazalarin ¢ok biiylik maddi kayiplarla sonuglandigini

kanitlar niteliktedir.

Tablo 26. Kaza tiirii-gemi kaybi ki-kare test sonuglari

Deger | Serbestlik derecesi (df) | Asimptot Sig.
Pearson Ki-kare 81,508 6 0,000
Olabilirlik orani 98,7 6 0,000
Dogrusal lineer iliski | 55,948 1 0,000
Gegerli olay sayis1 226

Kaza tiirii ile can kaybi1 arasindaki iliskiyi ele alan Hiz ve His hipotezleri asagidaki
gibi kurulmustur:

Hi,: Kaza tiirii ile can kaybi arasinda anlamli bir iliski yoktur.

Hi3: Kaza tiirii ile can kayb1 arasinda anlamli bir iliski vardir.’

Kaza tiirii ile can kaybi arasindaki ki-kare test sonuglarina gore (sig.=0,000<0,05)
Hi, hipotezi ret, Hi3 hipotezi de kabul edilmistir (Tablo 27). Bu durumda kaza tiirii ile can
kaybi arasinda anlamli bir iligki vardir. Can kaybi agisindan en riskli kaza tiirii denize
adam diismesidir. Yasanan denize adam diismelerinin % 80,8’1 can kayb1 ile

sonuclanmistir. Kaza sonucu can kaybi riskinin yiiksek oldugu diger kaza tiirleri sirasiyla,
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is kazalar1 (% 53,8), batma ve su alma (% 43,6) ve catisma (% 19,6) kazalaridir (Tablo 25).
Genel durum incelendiginde veri setinde yer alan kazalarin % 37,6’s1 sonucunda can kayb1
yasanmustir. Kazalar ve can kaybi arasindaki iligki (Phi degeri: 0,487) kazalarin maddi

kayiplariin yaninda ciddi oranda manevi yikimla sonuglandigini kanitlar niteliktedir.

Tablo 27. Kaza tiirii-can kaybi ki-kare test sonuclari

Deger | Serbestlik derecesi (df) | Asimptot Sig.

Pearson Ki-kare 53,683 6 0,000
Olabilirlik orani 58,785 6 0,000
Dogrusal lineer iligki | 11,04 1 0,001

Gegerli olay sayisi 226




4. IRDELEME VE DEGERLENDIRME

Baliker1 teknelerinde en sik gézlemlenen kaza kategorileri sirasiyla ¢atigma, batma-su
alma, is kazasi, karaya oturma, denize adam diismesi, yangin patlama ve diger kategoride
yer alan kazalardir (Tablo 7). Bu ¢alismada elde edilen verilere gore balik¢i teknelerinde
meydana gelen kazalarm % 52,2’sinin (118 kaza) trol teknelerinde meydana geldigi
saptanmustir. Yine ¢atigma kazalariin % 66°s1 ve is kazalarmin % 53,81 trol teknelerinde
meydana geldigi goriilmistiir. Trol teknelerinden sonra kazalarin en sik goriildiigi diger iki
gemi tipi sirastyla tuzak tekneleri ve uzatma agi tekneleridir. Balik¢1 teknelerinde can
kayb1 ile sonuglanan toplam 83 (%36,7) kazada 126 balik¢1 teknesi personeli yasamini
yitirmistir. Can kaybi agisindan en riskli kaza kategorileri denize adam diismesi (%80,7), is
kazalar1 (9%53,8) ve batma su alma (% 43,6) kazalandir. Kazalarin % 38,5’inde geminin
tamamen kaybi1 yasanmistir. Gemi kaybi agisindan en riskli kaza tiirii batma su alma
kazalaridir. Kazalarin % 57,5°1 kiy1 sularinda meydana gelmistir. Kiy1 sularinda en sik
goriilen kaza tiirli batma su alma ve catisma kazalaridir. Karaya oturma kazalarinin
%84,6’s1, batma su alma kazalarinin %63,5’1 ve catisma kazalarimin ise %51,8’1 kiy1
sularinda olugmustur. Kazalarin %74,7’si eski tekne olarak adlandirilan 20 yas iisti
tekneleri igermektedir. Kazaya karisan gemilerin kaza tiirline gore yas ortalamalar
incelendiginde:

- Yangin patlama kazalar1 33,95 yas

- Catisma 28,5 yas

- Denize adam diismesi 27,96 yas

- Batma su alma 26,8 yas

- Karaya oturma 23 yas

- Is kazas1 20,41 yas

- Diger 9,66 yas ortalamalarina sahip oldugu goriilmiistiir.

Kazalarin en sik goriildigii tekne boyu 15-23 m uzunluklar1 arasinda yer alan
teknelerdir. Batma su alma kazalarinin en sik goriildiigii gemi boyu 7-14 m boyutlari
arasinda yer alan teknelerdir (%58,2).

Bayes ag1 hassasiyet analizi sonuglar1 incelendiginde balik¢1 teknelerinde batma su
alma kazalariin olusumunda rol oynayan en 6nemli nedensel faktorler (Tablo 9); %25,66

ile eski tekne yapisi, %19,06 ile asir1 yiikleme ve %14,54 ile tekne su gec¢irmezlik kaybi
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olarak bulunmustur. Calismada balik¢1 tekneleri batma su alma kazalar1 i¢in olusturulmus
olan Bayes aginda incelendiginde eski tekne yapisinin, su gecirmezlik kaybini etkiledigi
goriilmektedir. Eski tekne yapisinin olusumuna yol agan en onemli nedensel faktor ise
gemi yasidir. Batma kazalarinin olusumunda rol oynayan en 6nemli kdk nedenler; %40,49
ile tekne yiizdiirme yetenegi kaybi, %38,87 ile su alma ve %27,96 ile stabilite kaybidir. Su
alma yiizdiirme yetenegi kaybina yol agan en 6nemli kok nedendir. Balik¢1 gemilerinde su
gecirmezlik kaybi, eski tekne yapist ve tekne devrelerindeki korozyon teknenin su
almasinda rol oynar (Sekil 6). Bu gemilerde batma su alma kaza olusumunu etkileyen
cevresel faktor kotii hava ve deniz kosullaridir. Kotii hava ve deniz kosullarinin batma su
alma kazalarinin olusumundaki etkisi %52,8 gibi yiiksek bir degerdir. En olas1 kaza
olusum senaryosu kotii hava ve deniz kosullar ve yiizdiirme yetenegi kaybinin icerisinde
yer aldig1 kombinasyondur (%94,72). Diger bir ifadeyle kotii hava ve deniz kosullarinda
seyir yapan bir balik¢i1 teknesinde yilizdiirme yetenegi kaybi yasandigi zaman batma su
alma kaza olasilig1 neredeyse kacimilmazdir. Baska olas1 kaza olusum senaryolar1 koti
hava ve deniz kosullarinda stabilite kayb1 (%80,4) ya da kotii hava ve deniz kosullarinda
tasima limitlerinin tizerinde yiik (deniz canlis1) tasimadir. Tim batma su alma kaza
senaryolarinda kotii hava sartlarinda seyirin yer almasit bu cevresel faktoriin baliket
teknelerinde kaza olusumlarini engellemek i¢in iizerinde durulmasi gerekli 6nemli bir
sorun oldugunu gozler dniine sermektedir.

Catigma kazalarinda bazen tek bir teknedeki bazen de her iki teknedeki hatali eylem
ya da eylemler kaza olusumuna yol acabilir. Bu calismada ¢atisma kazalarinda sadece
balikgr teknelerinin  kaza olusumundaki rolii degerlendirmeye alinmistir. Ticaret
gemilerinin kaza olusumundaki rolii goz ardi edilmistir. Catisma kazalarinin olusunda rol
oynayan en dnemli nedensel faktorler sirasiyla; uygunsuz gozciilikk (%39,78), baska isle
mesguliyet (%34,48) ve vardiyacisiz kopriitistiidiir (%34,26). Catisma kazalar1 olusumu
icin olusturulmus olan Bayes agi incelendiginde baska isle mesguliyetin uygunsuz
gozciliige yol agtigr goriilmektedir. Balikgr teknelerinde catisma kazasina yol agan 2
emniyetsiz eylem (kok neden) vardir. Bunlar %41,02 ile hedef geminin hareket tarzini
anlayamama ve %40,26 ile hedef geminin varligini algilayamamadir. Hedef geminin
hareket tarzini anlayamama ve neticesinde uygunsuz c¢atigmadan kaginma manevrasi
yapamama (COLREG kural 8 ve COLREG kural 17 ihlali) ile ¢atigma kazalar1 kaginilmaz
hal alir. Hedef geminin algilanamamas1 gozciiliik faaliyetinin layikiyla yapilmadiginin

gostergesidir. Calismada olusturulmus olan Bayes agindan da anlasilacagi iizere baska isle
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mesguliyet, yorgunluk ve kopriiiistiiniin adamsiz birakilmasi bunun en 6nemli nedenleridir.
Catisma kazalarinin olusumunda rol oynayan cevresel faktorler; %41,02 ile seyir tiirti (kiy1
sularinda seyir) ve %36,18 ile goriis kisitlamasidir. Calismada olusturulmus olan Bayes
aginda muhtemel kaza olusum senaryolar1 incelendiginde ¢atigma kazalarinin ikili ve ti¢lii
kombinasyonlar neticesinde ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir. ikili kombinasyonlar seyir tiirii ve
kok nedenleri, iiclii kombinasyonlar ise kok nedenler, seyir tiirii ve goriis kisitlamasini
icerir. Catisma kazalar1 i¢in en olast ikili kaza olusum senaryolar1 kiy1 sularinda seyir ile
hedef geminin hareket tarzini anlayamama (%55,36) ya da hedef geminin varligim
algilayamamanin (%54,84) icerisinde yer aldigi kombinayonlardir. Diger bir ifadeyle kiy1
sularinda seyir yapan bir balik¢1 teknesi hedef geminin hareket tarzin1 anlayamadiysa ya da
hedef geminin varlifindan habersizse kaza olusum riski yiikselir. Bu ikili kombinasyonlar
ile birlikte goriis kisitlamasinin mevcut oldugu durumlarda (sis, giiverte aydinlatmalarinin
varlig, ¢evre 1siklar, gece gibi) ¢atigsma kazalarinin olma olasiligi en yiiksek degeri alir.

Calismada ki-kare bagimsizlik testleri kaza turu ile gemi tipi, gemi boyu, gemi yasi,
kaza alani, giin 15181, gemi kaybi gibi 6nemli degiskenler arasindaki iligkinin mevcudiyetini
ve diizeyini degerlendirmek amaciyla yapilmistir. Kaza turu ile gemi boyu, gemi yas,
gemi kayb1 ve can kaybi arasinda anlaml bir iliski oldugu tespit edilmistir. Onemli
sonuclardan biri gemi boyu kisaldik¢a batma, ¢atigma, karaya oturma kazalarinin artiyor
olmasidir. Balik¢1 teknelerinde de diger gemilerde oldugu gibi uygulanmasi gereken yasal
diizenlemeler ve emniyet Onlemleri gemi biiyiikligine gore degismektedir. Gemi
kiiciildiikge standart yap1 insa ve operasyonel emniyet gereklerine tabi olmamaktadir. Bu
nedenle bu gemilerde kaza ve kayiplar fazla yasanmaktadir. Ki-kare testinden elde edilen
diger 6nemli sonu¢ gemi yasinin, kaza tiirleri ile anlaml iligkisinin olmasidir. Her kaza
turu i¢in gemiler yaslandik¢a goriilen kaza sayist da artmaktadir. Tiim kazalarin %74,8'1
yirmi yasin tizerindeki eski gemilerde meydana gelmistir.

Catisma ve batma kazalar1 kapsaminda yapilan ¢ogu kaza analizi ¢calismasinda ticaret
teknelerin kazalardaki sorumluluklar1 tizerine odaklanilmistir. Bu calismada catisma ve
batma kazalarinin balik¢1 teknelerinde en sik rastlanan kaza kategorileri arasinda yer aldig
bulunmustur. Calismada elde edilen sonuglar balik¢1 teknesi kazalarinin olusumunu
anlamaya ve onlar1 6nlemeye yonelik tedbirler almaya olanak saglar.

Batma su alma kazalar1 sonuclar1 agir olan kazalaridir. Bu kazalar neticesinde gemi
kaybi, ¢evre kirliligi hatta ¢ogu zaman can kaybi olaylari yasanabilmektedir. .. yapmi

oldugu calismada oldugu gibi bu ¢alismada batma su alma kazalarinin tekne boyuyla
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iliskili oldugu goriilmiistiir. Bu kazalar en sik 7-14 m tekne uzunluguna sahip teknelerde
goziikiir ve tekne boyu kiiciildilkge batma su alma kaza olasiligi artis gosterir. Kaza
olusumunda rol oynayan en 6nemli nedensel faktdr eski tekne yapisidir. Gemi yasi eski
tekne yapisinin olusumunu etkiler. Tablo 6’de yer alan veriler incelendiginde balik¢t
teknelerinde meydana gelen batma kazalarinin % 80°‘inin 20 yas iizerinde teknelerde
gerceklesmis olmasi gemi yasinin batma su alma kazalarinda etken faktorler arasinda yer
aldigin1 gozler oniline sermektedir. Soares ve Teixeira (2001) tarafindan yapilan ¢aligmada
oldugu gibi bu calismada da batma su alma kazalarinda kotii hava ve deniz kosullarinin
kaza olusumunda cok Onemli rol oynadigimi gostermistir. Kazalarin olusumunda rol
oynayan en Onemli kok neden tekne yiizdiirme yetenegi kaybi ve su almadir. Su alma
yiizdiirme yetenegi kaybina yol acar. Diger kok neden ise stabilite kaybidir. Ozellikle trol
teknelerinde aglara asirt yiiklenme neticesinde ya da asir1 avlanma neticesinde stabilite
kaybinin yasandigi kaza raporlarinda sik olarak dile getirilmektedir. Bunun en 6nemli
nedeni uygunsuz ag ya da avlanma ekipmanlarinin kullanilmasidir. Balik¢1 teknelerinde
batma su alma kazalarinin 6nlenebilmesi i¢in yasl tekne yapisina sahip gemilerin (20 yas
tizeri gemiler) isletilmemesi ve kullanilan avlanma ekipmanlarinda standartlar getirilerek
ya da mevcut standartlar tekrar gozden gegcirilerek kaza olsumunu engelleyici faktorlerin
ortadan kaldirilmasi gerekir.

Bu calisma Oncesi yapilan bir¢ok calismada c¢atisma kazalarinin olusumunda
0zellikle CORLREG kural 8 ve kural 17 ihlallerine ve gemi-gemi iletisim eksikligine
vurgu yapilmistir. Literatiirde yer alan g¢aligmalarda oldugu gibi bu calismada da bu
COLREG ihlallerinin ve gemi-gemi iletisim ve koordinasyonun Onemi tekrar ortaya
konmustur. Hedef geminin hareket tarzini algilayamamaya yol agan en énemli nedensel
faktorler uygunsuz gozciiliik ve neticesinde ortaya ¢ikan gemiler arasi iletisim eksikligi ve
kopriiistii seyir yardimci1 ekimpanlarin etkin olarak kullanilmamasidir. Gemiler arasi
basit bir iletisimle ¢atisma kazalar1 kolaylikla engellenebilir. Hedef geminin algilanmamasi
calismadaki ilging sonuglar arasinda yer almaktadir. Ik bakista bu kok nedenin ortaya
¢ikmasi anlasilmaz gibi goriinse de kaza kok nedeninin altinda yatan nedensel faktorler
incelendiginde bunun altinda yatan en 6nemli faktorler baska isle mesguliyet, vardiyacisiz
kopriiiistii ve uygunsuz gozciiliikktiir. Baska isle mesguliyet ve kopriilistiinii vardiyacisiz
birakmak kabul edilemez emniyetsiz davraniglardir. Ciinkii bagka isle (ag balike¢iligi,
balike¢ilik aktivitesi, giiverte temizligi vs.) mesgul olup kopriiiistiinii adamsiz birakmak ya

da kopriitistiindeyken tiim dikkatini etraftaki gemilere degil balik¢ilik aktivitesine vermek
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sonucunda ¢atisma olasiliginin ger¢eklesme ihtimali ¢ok yiiksektir. Diger bir ifadeyle bu
eylemler neticesinde gozciiliik aktivitesi layikiyla yerine getirilemediginden hedef gemi
algilanamamaktadir. Ozelliklede gece vardiyalarinda ya da goriisii kisitlayan engellerin
mevcut oldugu durumlarda bu eylemin gerceklesmesi neticesinde ¢atisma kazalari
kacinilmaz hal alabilmektedir. Balik¢ilik teknesi catisma kazalarimin gece saatlerinde
yogunlagsmasi her ne kadar balik¢ilik aktivitelerinin genelde gece ya da sabaha yakin
saatlerde gerceklestirilmesiyle iliskilendirilebilse de gecenin karanliginin getirmis oldugu
gorlis kisitlamasi catisma kazalarinin olusumunda rol oynayan etken faktor olarak
karsimiza cikar.

Gemi boyu ile ilgili ki-kare sonuglar1 degerlendirildiginde; yirmi dort metre ve
tizerinde boy uzunluguna sahip balik¢1 teknelerinin uygulamasi gereken yap1 insa gerekleri
ve operasyonel emniyet prosediirleri, 24m"den kisa teknelerde ¢ok daha azdir. Bunun yani
sira 7-15m arast ve 7m alt1 tekneler i¢in de uyulmasi gereken yapi insa gerekleri ve
operasyonel emniyet prosediirleri uluslararasi standartlardan ¢ok yerel otoritelerin
idaresine birakilmis durumdadir. Calisma sonuglar1 balik¢i gemilerinde yogun yasanan
kaza tiirlerinden olan batma, catigsma, karaya oturma kazalarinin dnlenmesi i¢in 24m’'nin
altindaki teknelere de odaklanilmasi gerektigini ortaya koymustur. Calismada ortaya konan
gemi yasi ile kazalar arasindaki yakin iligkinin kaynagi yash gemilerde tekne, donanim ve
ekipmanlarin yila ve kullanima bagli olarak yipranmis olmasidir. Diizenli bakim tutumun
eski gemilerde ihmal edilmesi gelecek operasyonlarda ani ortaya ¢ikan ve kaza ile
sonuclanabilen arizalara zemin hazirlamaktadir. Bu nedenle 6zellikle 20 yasin tizerindeki
tekneler i¢in yap1 insa gereklerinin ve planli bakim tutumun siirdiiriilebilirliginin tekrar
degerlendirilmesi gerekmektedir. Bunun yaninda planl bakim tutum bilincinin balik¢ilik
belgesine sahip olanlara mutlaka kazandirilmasi gerekmektedir. Emniyetli operasyon
bilincinin kazandirilmasi uzun zaman gerektiren, zor bir toplumsal siirectir, uzun sureli
egitim ve mesleki tecriibenin artmasi ile miimkiindiir. Bu nedenle hem denizcilik egitimi
veren Universiteler, kolejler, enstitiiler ve 6zel kurslar, hem de egitimleri denetleyen ve

diizenleyen kuruluslarin bu konuya odaklanmasi gerekmektedir.



5. SONUCLAR VE ONERILER

Balik¢ilik zor ve daima kaza riski mevcut olan bir ugrasi alamidir. Baliket
teknelerinde tekne kazalar1 daha c¢ok balik¢ilik faaliyetlerinin yiiriitiildiigli operasyonel
ortamda meydana gelir. Balik¢1 tekneleri kazalarinin sonuglart agirdir. Bu kazalar
neticesinde ¢cogu zaman can kayb1 ya da tekne kayb1 olay1 meydana gelebilir. Bu ¢alismada
balik¢1 teknelerinde meydana gelen kazalarin nedenleri ortaya konmus ve gelecekte
kazalarin tekrar yasanmamasi i¢in yapilmasi gerekenler hakkinda Onerilerde
bulunulmustur.

- Kotii hava ve deniz kosullarinda seyir yapan balik¢i teknelerinde tekne yiizdiirme
yetenegi kayb1 meydana geldigi zaman batma su alma kazalarinin olugma riskinin ¢ok
yuksek oldugu bulunmustur. Tekne yiizdiirme yetenegi kaybinin olusumunda rol oynayan
en Oonemli nedensel faktor eski tekne yapisidir. Bu calismada 6zellikle 7-14 m tekne
uzunlugunda eski tekne yapisina sahip gemilerde kaza olusum riskinin ¢ok yiiksek oldugu
tespit edilmistir. Batma su alma kazalarimin onlenebilmesi i¢in 20 yas lzeri balik¢i
teknelerinin 6zelliklede bunlardan 14 m altinda olanlarinin balik¢ilik aktivitesi yapmasina
izin verilmemesi gerekir. Bu lizerinde durulmasi gereken ¢ok onemli bir konudur.

- Bu c¢alismada kotii hava ve deniz kosullarinda batma su alma kazalarinin
olusumuna yol acan diger onemli kok nedenin stabilite kayb1 oldugu tespit edilmistir.
Balik¢1 teknelerinde stabilite kaybina yol agan nedensel faktorler asir1 avlanma neticesinde
ortaya cikan asir1 yiikkleme ve uygunsuz avlanma araglari kullanmadir. Balik¢1 teknelerinde
stabilite kaybina yol acacak faktorlerin ortadan kaldirilabilmesi i¢in tekne boy ve avlanma
araglar1 goz onlinde bulundurularak tekneye 6zgii avlanma sinir1 getirilmesi ve kullanilan
avlanma ekipmanlarinda standartlarin saglanmasi gerekir.

- Catisma kazalarin kiy1 sularinda 6zellikle gece saatlerinde hedef geminin hareket
tarzint anlayamama ya da hedef gemiyi algilayamama neticesinde ortaya ¢iktig
goriilmiistiir. Bu nedenle balik¢1 tekneleri i¢in ¢atisma kaza olusum riskinin iist seviyede
oldugu gece saatlerinde, 6zelliklede kiy1 sularinda gozciiliikk aktivitelerinin titizlikle yerine
getirilmesi ve bu uygulamaya yonelik oOnleyici tedbirler alinmasi gerekir. Baliket
gemilerinin yeterli sayida gemiadami ile donatilmasi ve bu gemilerde gorev yapan

personelin emniyet bilinci algisini artirmak {izerinde durulmasi gereken 6nemli konulardir.
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- Bu ¢alismanin 6nemli sonuglarindan biri de kaza turu ile gemi boyu, gemi yasi, can
kayb1 ve gemi kayb1 arasinda anlamli iliski bulunmus olmasidir.

- Gemi yas1 arttikca tiim kaza kategorilerinde anlamli bir artis gézlemlenmistir. Bu
artis en fazla batma su alma kazalarinda goriilse de yangin patlama, ¢atisma, karaya oturma
gibi diger kaza kategorilerinde de yiiksek bir oranda artig vardir. Dolayisiyla eski tekne
yapisi balik¢1 teknelerinde tiim kaza kategorilerinde kaza olusumunda etken faktor olarak
rol oynar. Kazalarin 06zellikle eski gemilerde yogunlagmasi bu konuda yapilan
yaptirimlarin yetersiz oldugunun gostergesi olarak yorumlanabilir. Balik¢1 teknelerinde
kaza riskinin azaltilabilmesi i¢in yas sinirlamasi getirilmesi gerekir (list sinir 20 yas).

- Gemi boyu kiigiildiikkge kaza tirtine gore kaza sayilarinda artis oldugu
gbzlemlenmistir. Bu artis 24 m alt1 teknelerde yogunlasmistir. 24 m {izerindeki teknelerde
kaza olusumu yok denecek kadar azdir. Her ne kadar bu artis diinya balik¢i teknesi
filosundaki 24 m tizerindeki tekne sayisinin diger teknelere oranla daha diisiik paya sahip
olmasiyla yorumlanabilse de 24 m {lzeri teknelerde uygulanan ulusal ve uluslararasi
tedbirlerde kazalarin sik olarak yasanmamasinda rol oynayabilecegi diisiiniilebilir. Diger
bir ifadeyle tekne boyu kiigiildiikge saglamasi zorunlu olan asgari ekipmanlar ve zorunlu
uygulanmas1 gereken emniyet tedbirleri azalmaktadir. Buda balik¢1 teknelerinde kaza
olusumunda etken faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

- Gemi kaybi agisindan en riskli kaza turu batma su alma kazalaridir. Batma su alma
kazalarinin % 80’inde gemi kayb1 yasanmustir.

- Can kaybi agisindan en riskli kaza tiirleri sirasiyla denize adam diigsmesi, is kazalar
ve batma su alma kazalaridir. Denize adam diismesi ve is kazalarindaki can kaybi
sayisindaki artig balik¢1 teknelerinde uygulanan is emniyet tedbirlerinin gézden gegirilmesi
gerektigini gézler Oniine sermektedir.

Tiim bu sonuglar balik¢1 teknelerinde uygulanan emniyet tedbirlerinin gozden
gecirilmesi  gerektigini ve yeni ilave tedbirler alinmasit gerektigini gozler Oniine
sermektedir. Bu c¢alisma oOzellikle SOLAS kriterleri, STCW egitimleri ve balike1
teknelerinde calisacak personelin egitim ve yeterlik standartlari hakkinda eksiklikler
oldugu ve diizenlemeler yapilmas1 gerektigini kanitlar niteliktedir.

Kazalarin 6nlenebilmesi onlarin nasil olustugunu anlamakla miimkiin hale gelir. Bu
nedenle balik¢1 teknesi kazalarinin olusumunda rol oynayan faktorlerin belirlenmesi
gelecekte bu kazalarin tekrar yasanmamasi i¢in 6nem arz eder. Kaza olusumlart anlik

olaylar olarak goriilse de altinda yatan zincirleme faktorler g6z dniinde bulunduruldugunda
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aslinda kazalarin genis bir zaman dilimindeki uygunsuzlar neticesinde ortaya ¢iktigi
goriinmektedir. Kazalarin olusumunun 6nlenebilmesi i¢in kok nedenler yani emniyetsiz
eylemlere odaklanmanin yani sira bu emniyetsiz olaylarin olusumuna yol agan zincirleme
faktorleri de gbz ard1 etmemek gerekir. Kazalarin engellenebilmesi bu nedensel faktorlere

odaklanmak ve onlarin olusumuna anlamak ile miimkiin hale gelir.
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