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Yiiksek Lisans Tezi
OZET

BALIKCI GEMILERINDE MEYDANA GELEN RAPORLANMAMIS AV ARACI
KAYNAKLI IS KAZALARI

Emre OZAYDIN

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisti
Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Anabilim Dali
Danisman: Dog. Dr. Ozkan UGURLU
2019, 54 Sayfa

Balik¢ilik meslegi diinyadaki en tehlikeli mesleklerden biridir. Balik¢1 gemilerinde
emniyet; insan, makine ve ¢evre faktorlerini igeren farkli etkilesimlere sahiptir. Bu
faktorlerden herhangi birinde hata olmasi durumunda emniyet problemi olusabilmektedir.
Bu emniyet problemleri sonucu olusan kazalar, ciddi can ve mal kaybimi beraberinde
getirdigi i¢cin kaza nedenlerinin tespit edilmesi ve dnlenmesi ¢ok 6nemlidir. Bu calismada
Dogu Karadeniz Bolgesi’nde 2000-2018 yillari arasinda 12 m ve {izeri tam boy uzunluguna
sahip motorlu balik¢1 gemilerinde meydana gelen raporlanmamis av araci kaynakli is
kazalar1 incelenmistir. Calismada yer alan tiim sonuglar ve bulgular balikg¢ilar ile yapilmis
olan roportajlara bagl olarak elde edilmistir. Deniz kaza olasiliklarinin hesaplanmasinda
son yillarda literatiirde siklikla uygulanmis olan Bayes Ag1 metodu kullanilmistir. Denize
adam diistii kazalarinda en 6nemli Bayes diiglimii ¢evresel i¢ faktor olan ¢alisma sahasinin
uygunsuzlugudur. Bir cismin ¢arpmasi ve sikisma vakalarinda ise kok faktorii meydana
getiren en Onemli 6n kosul dikkatsizlik ve av araclarindaki uygunsuzluk olarak tespit
edilmistir. Calisma sonucunda, odaklanilmas1 gereken kaza nedenleri ve 6nlemeye yonelik

tavsiyelerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Kaza analizi, balik¢1 gemisi kazalari, Bayes agi
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Master Thesis
SUMMARY

UNREPORTED FISHING GEAR-INDUCED OCCUPATIONAL ACCIDENTS IN
FISHING VESSELS

Emre OZAYDIN

Karadeniz Technical University
The Graduate School of Natural and Applied Sciences
Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Programme
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Ozkan UGURLU
2019, 54 Pages

The fishing profession is one of the most dangerous occupations in the world.
Security on fishing vessels has different interactions, including human, machine and
environmental factors. If there is a fault in any of these interactions, a security problem
may occur. The accidents resulting from these security problems can lead to loss of life and
property, thus it is very important to detect and prevent the causes of accidents. In this
study, unreported job accidents occurred in motor fishing vessels with full length of 12 m
and above in the Eastern Black Sea region between 2000 and 2018 were investigated. All
the results and findings of the study were obtained based on surveys. Bayes Network
method, which has been applied frequently in the literature in recent years, has been used
in the calculation of marine accident probabilities. The most important Bayesian node in
man-overboard accidents is the non-compliance of the work site, which is the
environmental internal factor. In the hit by object and jamming accidents, the most
important prerequisite for the root factors are carelessness and non-compliance with the
fishing gear. As a result of the study, recommendations were made for the reasons of

accidents and preventions which should be focused on.

Key Words: Accident analysis, fishing vessel accidents, Bayesian Network

VIl



Sekil 1.
Sekil 2.
Sekil 3.
Sekil 4.
Sekil 5.
Sekil 6.
Sekil 7.
Sekil 8.
Sekil 9.
Sekil 10.

SEKILLER DiZiNi

Sayfa No
GITEIT ZEIMIST 1eevvvieiiiieestieestie et et sbb et e e s sbb e e s bb e e s bb e e s bb e e e bb e e esbe e e anbeeesnbeeeanseeeas 7
TEON GEIMIST .ttt 8
Ornek Bayes a1 YaPISI.......ccvvucveviueviieieeiieeieseese s sssse st sss e es s 23
Bayes AZ1 MOAECI.......cooiiiiiiiiiiiie it 27
Denize adam diismesi aksiyon 2 olasilik degiSimi.......cccevvveriviiiiieeiiieesiieesie, 34
Bir cismin ¢arpmasi aksiyon 2 olasilik degisimi........ccccovveriieiiniiniininieieeiee 34
Sikigma aksiyon 2 olastlik deGiSImi......cccveveiieiiiiiiienicie e 35
Denize adam diismesi hassasiyet analiz sonuglart. ..........cccocooieeniiiiiiniiiiienn, 37
Bir cismin ¢arpmasi hassasiyet analiz sonuglart. ...........cccocoeiiiiiiiiiicieee, 38
Sikisma hassasiyet analiz SONUGIATT. .........oivieiiiiiiiiiii e 39



TABLOLAR DiZiNi

Sayfa No
Tablo 1. Balik avlak alanlarinda avlanan balik miKtarlart.........c.ccocceveneniiinininniscen, 3
Tablo 2. Balik¢1 gemileri boy dagilimi.........ccocvoiiiiiiiiiiiicieeeee e 5
Tablo 3. Bayes a1 IGETIGT ..euvrueeueeiieieieiterti sttt 26
Tablo 4. Kok faktor ve onkosullart Bayes agl iGeIii......covarueiuerieerieiiesieesiesieseesiesiesneas 31
Tablo 5. Cevresel faktor Bayes a1 iCEIIG1 «.vvvvveiierueiieiieiiisie e e eieseeste e see e nee e snees 32
Tablo 6. Sonug diigiimleri Bayes ag1 1GeIIZ1 . ...cvvverieieririiiiiiesieieie e 32
Tablo 7. Denize adam diigmesi aksiyon 1 test SONUGIAIT .......c..evveieiierieienininisicieiee, 33
Tablo 8. Bir cismin ¢arpmasi aksiyon 1 test SONUGIATT .........cvvviieierieieie i 33
Tablo 9. Sikisma aksiyon 1 test SONUGIATT .......uciiiieririieiiiiiiie e 34
Tablo 10. Entropi azalmast SONUGIATT ..........cccvviiiiiiiiiiiiicii e 36



ILO
IMO
FAO

STCW-F

SOLAS

BSGM

EMSA

MAIB

WAIT

SEMBOLLER DiZiNi

Uluslararas1 Calisma Orgiitii (International Labour Organization)
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization)
Birlesmis Milletler Gida ve Tarim Orgiitii (Food and Agriculture
Organization of the United Nations)

Balik¢1 gemileri i¢in Personel Egitimi, Belgelendirme ve Vardiya Tutma
Standartlar1 (The International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Fishing Vessel Personnel)
Uluslararast Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (The International
Convention for the Safety of Life at Sea)

Balik¢ilik ve Su Uriinleri Genel Miidiirliigii

Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi (The European Maritime Safety Agency)
Deniz Kazalar1 Arastirma Bolimii (Maritime Accident Investigation
Branch)

Is Kazas1 Sorusturma Teknigi (Work Accident Investigation Technique)

Xl



1. GENEL BiLGILER

1.1 Giris

Balikeilik, diinyada 56,6 milyon insanin beslenme, gelir ve ge¢im kaynagi olarak
onemini korumaktadir. Diinya niifusunun %12’lik kismini gecim kaynagi olan balik¢ilik,
diinyada insan beslenmesindeki hayvansal protein ihtiyacinin % 17’°sini karsilamaktadir
(FAO, 2016). Disiik gelirli ve gida agig1 bulunan iilkelerde, ucuz ve en sik tiiketilen
hayvansal kaynaklarin basinda gelen balik (World Bank, 2006), giin gegtikge daha da
Oonem kazanmis, kiiresel gida giivenligi agisindan yeri doldurulamaz bir hal almistir (Kent,
1987). Baslangigta kar amaci giitmeden sadece kendi tiiketimleri i¢in yapilan balikgilik
zamanla milyonlarca insan i¢in en 6nemli ge¢im kaynaklarindan biri haline gelmistir.

Gelisen teknoloji balik¢ilik sektoriinii olumlu yonde etkilemis, gelismis hidrolik
donanimlari, daha giiclii balik bulucu cihazlar, haritalama sistemleri kullanilmaya
baslanmistir (Kristjonsson, 1971; VonBrandt, 1984; Gabriel vd., 2005; Marchal vd., 2007).
Boylelikle balik¢iligin daha pratik, hizli ve etkin bir hal almasini saglamasinin yaninda
calisma hayatina kurdugu calisma sistemi yasanan kazalarin siklik ve siddet bakimindan
artmasina sebep olmustur. Bu durum deniz emniyeti hususlarinin duyulan hassasiyeti de
zamanla artirmistir.  Uluslararas1  alanda  denizcilik  politikasini  belirleme  ve
standardizasyon saglama konusunda en etkin ve islevsel kurulus olan Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO) balik¢1 gemilerinin giivenliginde dikkat cekmek igin bazi adimlar
atsa da, balik¢i gemilerin SOLAS, LoadLines gibi uluslararasi sozlesmelere dahil
olmasinda diger gemiler ile farkliliklardan dolay1 bazi engellerle karsilagiimistir. En
belirgin farklilik diger gemiler limanda yiikleme yaparken, balik¢1 gemisi denizde yiikleme
yapmaktadir (Havold, 2009). Bu durum balik¢1 gemilerine 6zgii konferanslar diizenlenip
Torremolinos Protokolii, STCW-F ve Cape Town gibi konvansiyonlar yayimlayarak
balik¢1 gemilerinin emniyeti saglanmaya calisilmistir.

Giinlerce, hatta haftalarca caligma yerlerinden ayrilmadan, firtina, dondurucu soguk,
dalgalar ve giiriiltiilii ortamlarda, karmasik makine ve sistemler arasinda, dar alanlarda
yapilan balik¢ilik, calisma kosullar1 bakimindan en zor ve farkli mesleklerden biridir
(Dzugan, 2010). Bu durum balik¢iligin bir¢ok iilkede ¢ok tehlikeli meslekler arasinda
sayllmasina neden olmaktadir (ILO, 2010). Ulkemizde ise balik¢ilik, 26.12.2012 tarih ve



28509 sayili Resmi Gazete’de yaymmlanarak yiiriirliige giren “Is Sagligi ve Giivenligi
Iliskin Tehlike Siniflar1 Tebligine” gore tehlikeli smifta yer almaktadir. (Resmi Gazete,
2012)

Deniz kaza verileri yetersiz raporlama nedeniyle sinirlidir (Psarros vd.,2010). Farkli
veri tabanlarindaki kaza verileri karsilastirildiginda rapor edilmemis kaza sayist tim
kazalarin yaklasik %50’sini olusturmaktadir (Hassel vd., 2011; Oltedal,2010; Lappalainen
vd.,, 2011; Bhattacharya,2012). Bir diger sikintida kaza raporlama sisteminde
standardizasyonun olmamasi gerekli emniyet 6nlemlerin alinmasinda ulusal ve uluslararasi
veri kaynaklar1 arasindaki koordinasyon saglanmasinda sorun teskil etmekte ve kazalarin
nasil olduguna dair belirsizlik ¢oziilememektedir (Jensen, 2014).

Bu caligmada balik¢1 gemilerinde meydana gelen raporlanmamais av araci kaynakli is
kazalar1 arastinnlmistir. Calisma bes asamadan olusmaktadir. Birinci boliimiinde
balik¢iligin diinyadaki ve Tirkiye’deki genel durumu, balik¢t gemileri ulusal ve
uluslararasi konvansiyon ve mevzuatlar, deniz kazasi kavrami, deniz kazasi tiirleri ve
balik¢1 teknesi kazasi ve kaza nedenleri hakkinda bilgi verilmistir. Ayn1 zamanda bu
boliimde literatiirdeki calismalar ile ilgili bilgi verilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde arastirmanin amaci, 6nemi, kullanilan veri kaynaklari,
arastirmanin yontemi ve basamaklari, arastirmanin kisitlari, kullanilan model hakkinda
bilgi verilmistir. Uciincii boliimde kazalara neden olan kok faktdr, cevresel faktdr ve
bunlarin 6n kosullar1 belirlenerek kosullu olasiliklart hesaplanmis, aksiyon testleri ve
hassasiyet testleri yapilmistir. Dordiincii  bolimde, bulunan kosullu olasiliklar
degerlendirilmis, calismanin diger caligmalar ile benzesen ve ayrisan yonleri ortaya
konmustur.

Son boliimde Bayes agmin kosullu olasilik hesaplari ile tespit edilen kaza nedenleri

ve bunlara yonelik ¢6ziim Onerileri getirilmistir

1.2. Diinyada Balik Avcilig

Balik¢iligin tarihgesi M.O. 3000-4500 yillarina kadar dayanmaktadir. Bu ¢aglarda
agac, kemik ve taslardan yapilmis olta igneleri, batirict ve yiizdiiriiciiler kullanilmis ve
dogal liflerden &rme aglar gelistirilmistir. Balikgilik konusundaki ilk yazili belgeler, M.O.
3000 yillarinda Misirhilara aittir (Hossucu, 2002).

Diinya’da 1950°den 1968 yilina kadar deniz {irlinleri aveilik rakamlarinda siirekli



artig goriilmiis, tiretim 16,8 milyon tondan 53,8 milyon tona ulagmistir. 1969-1977 yillari
arasinda yillik iiretim rakamlar1 52,4-60,4 milyon ton arasinda dalgalanma gostermistir.
1978 yilinda 61,2 milyon tondan baslayip yeniden artig siirecine gegen deniz iiriinleri
avcilig 1989°da 82,1 milyon tona ulasmistir. Denizlerden avcilik yoluyla yapilan iiretim
1990 yilindan beri hemen hemen ayni seviyede seyretmekte, kiiglik dalgalanmalarla 77,4-
86,4 milyon ton arasinda degismektedir (Erdal, 2013).

Diinyadaki 2016 yili toplam balik¢1 gemisi sayist yaklasik 4,6 milyon oldugu ve
filonun 2.8 milyonunun motorlu gemi oldugu tahmin edilmektedir. Filoda yaklasik %
75’lik kismi 3.490.000 gemi ile Asya iilkeleri en biiylik paya sahiptir. 2014 yil1 ve 2016
yil1 kiyasla Afrika tlkelerinde 30.000, Kuzey Amerika iilkelerinde 5.000 adet gemi sayist
azalirken Asya, Latin Amerika, Karayip ve Okyanusya gemi sayisinda artis meydana
gelmistir. Motorlu gemilerin yaklasik %86°lik kismi 12 metreden kisa, %2’lik kism1 24 m
ve iizeri gemi oldugu tahmin edilmektedir. 24 m ve lizeri gemilerin sayist 44.600 oldugu
bilinmektedir (FAO, 2018).

2016 yili Diinya deniz balik avciligi toplam 79,2 milyon ton olup balik avciliginin
yogun yapildig1 balik avlak alanlari sirasiyla Kuzey Bat1 Pasifik, Giiney Dogu Pasifik,
Pasifik Bati Merkez, Kuzey Dogu Atlantik ve Hint Okyanusu Dogusu’dur (Tablo 1) (FAO,
2018).

Tablo 1. Balik avlak alanlarinda avlanan balik miktarlari1 (FAO, 2018)

Aﬁzﬁkég:jku Balik¢ilik Alan Adi (Z'Polr?) Bahkglhé; A)A)lan Pay1
21 Kuzey Bat1 Atlantik 1.811.436 2,3
27 Kuzey Dogu Atlantik 8.313.901 10,5
31 Bat1 Atlantik Merkez 1.563.262 2
34 DoguAtlantik Merkez 4.795.171 6
37 Akdeniz&Karadeniz 1.236.999 1,6
41 Giiney Bat1 Atlantik 1.563.957 2
47 Giliney Dogu Atlantik 1.688.050 2,1
51 Hint Okyanusu Batist 4.931.124 6,2
57 Hint Okyanusu Dogusu 6.387.659 8,1
61 Kuzey Bat1 Pasifik 22.411.224 28,3
67 Kuzey Dogu Pasifik 3.092.529 3,9
71 Pasifik Bat1 Merkez 12.742.955 16,1
77 Pasifik Dogu Merkez 1.656.434 2,1
81 Gliney Bat1 Pasifik 474.066 0,6
87 Giiney Dogu Pasifik 6.329.328 8
18-48-58-88 Artik ve Antartika Bolgesi 278.753 0,4
Toplam 79.276.848 100




Diinya niifusunun artmasina paralel olarak balik tiiketim talebi hem gelismekte hem
de gelisen iilkelerde her yil %2.5 oraninda artmakta ve yogun niifuslu iilkelerde bu artisin
daha gii¢lii bir sekilde olmasi1 beklenmektedir (FAO, 2018). Balik stoklarindaki azalma ile
birlikte su triinleri yetistiriciligi 6nem kazanmis, diinyada en hizli biiyiiyen gida {iretim
sektorii olarak belirlenmis olup sektor hemen her bolgede gelisip yayginlagmaktadir
(Subasinghe vd., 2009).

Gida ve Tarim Orgiitii’niin (FAO) 2018 verilerine gore diinyada 40.3 milyon kisi
balik¢ilik sektoriinde ¢alismaktadir. Diinya balik¢ilik ¢alisanlarin yaklasik % 80°lik kismi
31.9 milyon kisi ile Asya iilkeleri ilk siray1 almakta ve sirasiyla Afrika, Latin Amerika ve

Karayip, Avrupa ve Okyanusya tilkeleri gelmektedir.

1.3. Tiirkiye’de Balik Avciligi ve Tarihcesi

Ulkemizde birgok yontem ile balik avciligi yapilmis, endiistriyel anlamda balik¢ilik
1950’lerden sonra gelismistir (Erdal, 2013). Balik¢iligimizin bugiinkii seviyeye nasil
geldigini daha iyi anlamak icin ge¢misten giinlimiize balik¢ilik tarihinin ne olduguna
bakmak faydali olacaktir

1930 6ncesi doneminde 1. Diinya savasinin etkileri yeni bitmis olmasindan dolay1
balik¢iligin gelismesi biraz zaman almistir. Bu donemde baglayan egitim ve kalkinma
hareketinden balikgilikta etkilenerek gelismeye baslasa da ekonominin gii¢lii olmadigindan
bu dénemde balik¢ilik gelisimi yavas olmustur. 1948 yilinda 945 motorlu, 2.297 motorsuz
olmak tizere toplam 3.242 adet balik¢1 teknesi bulunmaktadir (Erdal, 2013; Baysal, 1971a).

Balikgilikta ilk onemli adimlar 1950°lerde atilmistir. Bu donemde tesviklerle birlikte
16 adet modern balik¢r teknesi 1smarlanmistir. 1938 yilinda 16 bin kisi balik¢r sahasinda
caligmaktayken 1958 yilinda 24 bine yiikselmistir (Erdal, 2013; Baysal, 1971b).

Balik¢ilik filosundaki en biiyiik gelisme 1975 yillarindan sonra meydana gelmistir.
Balikeilik filosu rakamsal ve donanimsal olarak biiyiimiis, balik¢1 teknelerinde teknolojik
donanimlar kullanilmaya baslanmasiyla 1979°dan itibaren hamsi avciliginda hizli bir
yiikselme meydana gelmistir.

1990 yillarinda Tiirkiye balik¢iliginin %65-70’ini olusturan hamsi balik¢iliginin
stoklarindaki asir1 azalma, balik¢1 teknelerinde ruhsat verme islemi sinirlama getirilmistir.
1994,1997 ve 2001 yillarinda ilave ruhsat verilse de 2002 yilindan itibaren yeni ruhsat

verilmemistir. Bu tarihten itibaren mevcut teknelere sadece bir kez kullanilmak sartiyla



%20 boy artis hakki taninmistir (Erdal, 2013).

1967 yilinda yaklasik 6 bin olan balik¢i tekne sayisi, 1970 yilinda yasanan diinya
petrol krizi ile birlikte 4.3 binlere inmistir. 1990 yilinda 8.7 bin olan balik¢1 filosu
1995°teki yeni tekne girisleri ile birlikte 9.710 adede, 2002 yilinda ise 17.696 adede
ulasmigtir (Erdal, 2013).Diinya’da balik stok ve avcilik kapasiteleri arasinda dengeyi
saglamak amaciyla geri alim programlar1 uygulanmistir (Havold vd., 1999). Tirkiye’de ilk
kez 2012 yilinda uygulanan gemi-alim programi, 2018 yilina kadar dért defa uygulanmis
olup bu programdan faydalanan gemi sayis1 364°diir (Goktay vd., 2018). 2018 yili, Tablo
2’de gosterildigi gibi 15.406 adet denizde 2.618 adet i¢ sularda olmak iizere av filomuzda
18.024 adet balik¢1 teknesi bulunmaktadir (BSGM, 2018). Dogu Karadeniz’deki balik¢1
gemisi filosunun 166 adedi trol, 79’i girgir gemisi olmak iizere toplamda 245 adettir.
(TUIK, 2018)

Tablo 2. Balik¢1 gemileri boy dagilimi (BSGM, 2018)

Faaliyet Boy Grubu (m)

Alam 0-49 | 579 | 899 | 10-119 | 12-149 | 15-19,9 | 20-29,9 | 30-49,9 | 50+ | Toplam
Deniz 722 9.258 3.139 749 517 288 461 265 7/ 15.406
Igsu 280 2.042 199 24 59 14 - - - 2.618
Toplam | 1.002 | 11.300 | 3.338 773 576 302 461 265 7 18.024

Tiirkiye 2017 yili Uretimi denizlerden elde edilen su iirlinleri miktar1 322.173 ton
olarak gerceklesmistir. Bu miktarin 156.681 ton kismi yurtdisina ihra¢ edilmis ve
854.731.829 dolar gelir elde edilmistir.

1.4. Balik¢1 Gemileri Avcilik Yontemleri

Tiirkiye’nin tig tarafi denizlerle gevrili olup 8.333 km’lik kiy1 seridi sahiptir(Cigek
vd., 2014). Deniz ve i¢ su kaynaklarimizin toplam yiizey alani 25 milyon hektardir; bu
rakam Tirkiye’deki toplam tarim alanlarina yakindir (Yilmaz, 2016).Bu nedenle balik¢ilik
kaynaklarimin etkin kullanimi biiyiik 6nem tasimaktadir. Teknolojinin getirdigi biitiin
kolayliklar balik¢ilik alaninda hemen yararlanma yoluna gidilmis ve gemiler son derece
modern hala gelmistir. Diinyada balik¢ilik deniz balik¢iligi ve tatli su balik¢iligi olmak
tizere ikiye ayrilmaktadir. Deniz avciligi da, endiistriyel balik¢ilik ve geleneksel balikgilik



olmak tiizere iki sekilde yapilmaktadir. Geleneksel balikeilik ¢ogunlukla 12 metreden
kiigiik teknelerle yapilan kiyr balik¢iligi olarak tanimlanirken, endiistriyel balikgilik
faaliyetleri ise 12 metrenin tizerinde girgir ve trol denilen balik¢1 tekneleriyle gergceklesen
kiy1 6tesi balik¢iligidir (Ulukan, 2016). Balike¢ilik filosunda etkin avcilik yapan grup girgir
ve trol gemileridir. Toplam {iretimin %90’1 bu grup tarafindan gerceklestirilmektedir
(Kalkinma Bakanlig1, 2018).

1.4.1. Girgir Tekneleri

Pelajik baliklarin siirii halinde bulunmasi girgir aveiligi yonteminin gelismesine
onderlik etmistir (ICCAT, 2008). Siirii halinde bulunan baliklar, bir tarafi kursun diger
tarafi mantar yaka ile gergevelenmis Orgii girgir aglarin kullanilarak yakalanmaktadir.
Girgir aveilik operasyonu balik siiriisiiniin gozle veya balik bulucu cihazlar ile tespit edilip
bot yardimiyla etrafinin daire seklinde ¢evrilip agin alt kisminin biiziilmesiyle baligin agin
icinde hapsolmasina dayanmaktadir. Balik siirtisiiniin etrafinin sarildiktan sonra 1rgat
yardimiyla agin alt kisminin biiziilmesi baliklarin agdan kurtulmasini1 engelleme agisindan
¢ok 6nemli olup bu siire biiyiik girgir gemilerinde yaklasik 15-20 dakika siirmektedir (Ben-
Yami, 1994). Girgir avcilik operasyonu prensip olarak benzer olsa da bolgelere ve
yakalanan balik cesidine gore birtakim yapisal farkliliklar vardir. Genel olarak girgir
gemileri 20-120 m uzunluguna sahip, ag uzunlugu 2200 metreden biiyiik, derinligi 150-350
metre uzunlugunda ve ag goz acikligi 7,5-25 mm araliginda degisiklik gosterebilmektedir.
Sentetik ag, ving gibi teknolojik gelismeler girgir gemilerinde ilk olarak Dogu Pasifikte
kullanilmasma ragmen hizli bir sekilde biitiin denizlerde kullanilmaya baglanmistir
(McNeely, 1961; Orbach, 1977; Francis vd., 1992).

Tiirkiye deniz irilinleri {retiminin %80°1 girgir avciligindan saglamakta olup
(Kalkinma Bakanhigi, 2014) bu rakamlar dogrultusunda Tirkiye’de deniz iriinleri
tretiminin girgir aveiligina dayandigimi sdylemek yanlis olmayacaktir (Ulukan, 2016).
Ulkemizde balik avcilign ile ilgili dénemleri ve yasaklart Tarim ve Orman Bakanligi
tarafindan yapilmaktadir. Bakanlhigin belirledigi donemde avcilik yapilabilmektedir. Av
sezonu 1 Eyliil-15 Nisan araliginda yaklasik 7,5 ay stirmektedir. 2008 yilinda yayinlanan
2/1 Numarali Ticari Amagh Su Uriinleri Aveiligin1 Diizenleyen Teblige gére; “Marmara
Denizi ve Karadeniz’de, girgir aglari ile hamsi avciligi 16.00-08.00 saatleri arasinda

yapilir. Girgir aglari, belirtilen saatler disinda, hamsi avlamak amaciyla denizde



bulundurulamaz. Bakanlik¢a, stoklarin korunmasi ve avciligin siirdiiriilebilirliginin
saglanmas1 amaci ile aveiligin yapilabilecegi saatlere kisitlama getirilebilir” denilmektedir.
2008-2009 av sezonundan itibaren girgir teknelerinin giindiiz hamsi avciligi yapmasi
yasaklanmistir. Diger baliklar i¢in av faaliyetleri i¢in herhangi bir saat uygulamas1 yoktur.
Calisan sayist bakimindan kiigiik girgir teknelerinde 10-15, biiyiik teknelerde ise 30-40
kisiye ulagmaktadir (Ulukan, 2016). Tirkiye’deki girgir gemilerinde ag makarasi, 1rgat,
matafora ve balik pompalar1 gibi avcilik donanimlar1 kullanilmaktadir. Agin giiverteye
alinmasinda kullanilan genellikle {ist giiverteye monte edilmis (power block) ag makaralar
cogunlukla hidrolik ile ¢alismaktadir. Agmn alt kisminin biiziilmesi igin kullanilan girgir
irgatlart ise geminin boyutuna gore farklilik gosterip 20-150m/dk devir ve 5-45 ton
araliginda c¢ekis giicline sahiptir. Girgir rgatindan giden celik halati kumanda eden
mataforalar sabit ve hareketli olabilmektedir. Balik pompalari, elektrik veya hidrolik ile
calisan bir ving yardimiyla agin igerisine birakilmakta ve tasici tekneye ya da girgir

gemisinin giivertesine baligin alinmasinda kullanilmaktadir (Calik ve Y1lmaz, 2014).

Sekil 1. Girgir gemisi (URL 1, 2019)
1.4.2. Trol Tekneleri
Trol tekneleri, bir¢ok hedef tiir igin gemi boyutuna bakilmaksizin sig veya derin

sularda kullanilabilen bir av araci olmasi sebebiyle bir ¢ok balik¢1 tarafindan tercih

edilmektedir (Suuronen vd., 2011). Trol aglari, zeminde veya zemine yakin olarak yasayan



cesitli baliklarin, yumusak¢a ve kabuklu su canlilarinin avciliginda kullanilan av
araglaridir. Trol aveilig dip trolii ve orta su trolii olmak iizere iki gesittir. Ulkemizde dip
trolii ile aveilik, girgir aveiligini takiben ikinci sirada yer almaktadir (Celikkale vd., 1993).
Agin agiz acikligr ve taranan alan ne kadar biiyiik olursa o Olclide fazla av yapmak
miimkiindiir. Giinimiizde, agiz agikligini arttirmak i¢in kapilardan yararlanilmaktadir.
Avlanacak balik tiirtine gore farkli yapilar gosteren troller, tek gemi ile ¢ekilebildigi gibi
iki tekne ile de ¢ekilebilmektedir.

Sekil 2. Trol gemisi (URL 2, 2019)

1.5. Balik¢1 Tekneleri ile ilgili Uluslararasi Kurallar

Denizde giivenligin iyilestirilmesi, ulusal otoriteler, sivil toplum kuruluslari ve gesitli
bagimsiz kurumlar tarafindan yillardir endise kaynagi olmustur. Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii (IMO), Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO), Gida ve Tarmm Orgiitii (FAO)
Birlesmis Milletlerin balik¢ilarin deniz gilivenligini saglamada rol oynayan {i¢ uzman
kurulusudur (URL 3, 2019). IMO, deniz giivenligi ve emniyeti ve gemilerden kaynakli
kirliligin 6nlenmesinde en 6nemli kurulustur (IMO, 2010). FAO, gidalarin verimliligi
artirarak beslenme seviyesini yiikseltme ve kirsal kesim niifusun kosullarin iyilestirilmesi,
yasam standartlarinin yiikseltme konularinda ¢alisma yapmaktadir. Balik¢r topluluklari ile
birlikte ¢alisarak balikeilik egitim kurumlarinin kurulmasi, balik¢r gemisi, balik avlanma

ara¢ gereclerinin tasarlanmasi, insaat ve ekipman kalitesini iyilestirilmesi i¢in yiizlerce



balik¢ilik projesi gergeklestirmistir (Gudmundsson, 2006). ILO ise uluslararast isgiicii
asgari standartlar1 belirlemede danigman konumunda bir kurulug olup balik¢1 gemileri igin
asgari yas, tibbi muayene, calisma sartlari, mesleki egitimler konularinda egitim ve
danmismanlik hizmeti sunmaktadir. ILO, oOzellikle balik¢illara uygulanan bes adedi
konvansiyon ve iki adedi tavsiye olmak iizere yedi adet boliimii kabullenmistir (URL 3,

2019). Bunlar,

* Calisma Saatleri Tavsiyesi 1920 No 7

* Asgari Yas Konvansiyonu 1959 No 112

* Saglik Muayenesi Konvansiyonu 1959 No 113

* Balik¢ilarin Anlagsma Maddeleri Konvansiyonu 1959 No 114
* Balik¢ilarin Zorunlu Sertifikalart Konvansiyonu 1966 No 125
* Balikgilarin Yasam Alanlari Konvansiyonu 1966 No 126

* Balik¢ilara Mesleki Egitim Tavsiyeleri 1966 No 126

Balik¢ilarin denizlerde gilivenligini saglamak ve onlara iyi yasam kosullar1 saglamak
icin Torremolinos, STCW-F ve Cape Town uluslararas: kurallar kabul edilmistir.

e Torremolinos S6zlesmesi ve Protokolii; Balik¢i gemileri ile ilgili ilk uluslararasi
sozlesmedir. 1977 yilinda 45 iilkenin temsilcileri tarafindan kabul edilmis ancak
sO0zlesmenin yiiriirliige girmesi i¢in yeterli sayida onay alinamamistir. Sozlesme ytirtirliige
giremediginden 1993 yilinda IMO tekrar balik¢1 gemilerinin emniyeti i¢in toplanmis ve 15
tiye devlet tarafindan 24 m tizeri 14000 gemi igin kabul edildi (URL 3, 2019). 14000 gemi
sayist balik¢t filosunun yaris1 tekabiil etmektedir (Gudmundsson, 2006). Sozlesme 14
boliimden olusmakta olup 24 m uzunlugunda ve tiizerinde balikgilik yapan gemilere
uygulanacak dizayn, insaat ve emniyet standartlar1 icermektedir (Wang vd., 2005). Bu
standartlar; yap1 ve donanim i¢in emniyet gereklilikleri, stabilite, su gecirmezlik, makine
donanimi, elektrik donanimlari, yangindan korunma ve yangmi Onleme, personel
giivenligi, can kurtarma gerecleri, acil durum prosediirleri, talimler, haberlesme araglari,
seyir ekipmanlar1 gibi konular1 igermektedir.

e Cape Town Antlasmasi; Denizde Can Emniyeti Uluslararasi S6zlesmesi (SOLAS)
denizde emniyet ve giivenliginin en temel sozlesmelerinden biri olmasina ragmen sadece
ticari gemilerde uygulanmis ve balik¢i gemileri muaf tutulmustur. Bu durum, IMO'nun,

Torremolinos Balik¢1 Teknelerinin Giivenligi Uluslararasi S6zlesmesinin giincellenmesine
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ve Cape Town Anlagmasi'nin 2012 yilinda kabul edilmesine yol agmistir (Stringer vd.,
2014). Cape Town antlagsmasi 24 m ve daha fazla uzunluga sahip balik¢1 teknelerinin
toplam sayisi 3.600°den az olmayan en az 22 iilke tarafindan kabul edildikten sonra 12 ay
sonra yiirlrliige girecektir. Antlasma hiikiimleri yeni insa balikgt gemilerine
uygulanacaktir. Torremolinos Protokoliiniin giincellenmis hali olan Cape Town Anlasmast,
SOLAS gereklerine paralel olarak balik¢i gemilerindeki insa standart ve emniyet
kurallarimi1 kapsamaktadir (URL 3, 2019).

e STCW-F; Gemide ¢alisan denizcilerin ¢aligma sartlar1 ve standartlart STCW 78
Sozlesmesi ve 1995 yilindaki degisiklikleri ile diizenlenmistir. Fakat bu diizenlemeler,
balik¢1 gemilerinin yapilarinin farkliliklarindan dolayr bazi1 zorluklar cekilmesi, sadece
balik¢1 gemilerini ilgilendiren bir sdzlesmenin gelistirilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmistir
(Francisco Piniella, 2007). STCW-F Sozlesmesi 24 m ve tlizeri balik¢i gemilerinde
calisacak olan kaptan, giiverte ve telsiz zabiti, 750 KW ve iizeri balik¢1 gemilerinde ise,
bas makinist ve makine zabitlerinin egitim, belgelendirme ve vardiya tutma standartlarini
diizenlemek tiizere hazirlanmig olup 15 madde ve dort boliimden olusmaktadir. Balikei
gemileri icin diizenlenen STCW-F, balik¢ilara ve balik¢i gemilerine getirecegi bazi
zorunluluklarin etkisi ile Oliimciil kaza ve yaralanmalarin azalacagi diisiiniilmektedir
(URL-4, 2019).

IMO ve ILO’nun ¢alisma yontemlerinin sonuglart olarak kiiciik balik¢i gemilerin
giivenligi tlizerinde c¢ok az etkiye sahiptir. Tavsiyelerin ve sozlesmelerin ¢ogu, basta
uluslararasi ticaret gemileri olmak {izere biiyiik gemilere yonelik olmakta, balik¢1 gemileri
acikca muaf tutulmaktadir. Balikgilarin denizlerde emniyetini saglamak amaciyla
Torremolinos, STCW-F ve Cape Town uluslararasi kurallar1 kabul edilse de 24 m altindaki
balik¢1 gemileri i¢in gecerli olmamaktadir. 24 m biiyiik balik¢1 gemi sayist yaklasik
37.000°dir ve bu say1 biitiin balik¢1 filosunun %1 ine tekabiil etmektedir (URL 3, 2019).

1.6. Gemi Kazasi

Denizcilik sektorii tasimacilik, balik¢ilik, deniz turizmi olmak {izere ¢ok genis bir
kitleye hizmet etmektedir. Diinya ticaretinin %90’lik kismini yapildigi deniz tagimaciligi
diger tasimacilik tiirleri ile kiyaslandiginda ucuz olmasi, alt yap1 gerektirmemesi, biiyiik
yiikleri tek seferde ve giivenle tasimasi tercih sebebidir (Ates vd., 2013). Denizcilik gemi

ve yiik kaybi, personel yaralanmasi, 6liimleri iginde barindiran yiiksek riskli bir meslektir
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(Hansen ve Pederson, 1996). Insan, makine ve ¢evresel kosullar gibi farkli ve karmasik
etkilesimlere sahiptir ve herhangi birinde hata olmasi durumunda emniyet problemi
olusabilmektedir (Lincoln vd., 2000). Bu yiizden deniz, eski ¢aglardan beri giivensizlikle
esanlamli olarak kullanilmistir (Boisson, 1999).

Gemi kazasi, gemide olan bir olaydan kaynakli, bilingli bir sekilde onceden
planlanmamis, beklenmedik bir sekilde gergeklesen, 6liim, yaralanma, ¢evreye verilen bir
zarar veya mal kaybi ile sonuglanan olaylar olarak tamimlanmaktadir (Resmi Gazete,
24812). Her deniz kazasmin aynmi siddette olmamasi, bazilarmin sonug¢larinin ¢ok ciddi
veya agir ¢evre kirliligi olmasi1 deniz kazasinin siddetine gore yeni tanimlamalar yapilmasi
ihtiyact dogurmustur (Kizkapan, 2010). Deniz kazasi uluslararasi ve ulusal mevzuatta,
deniz olay, ciddi kaza ve ¢ok ciddi kaza olarak ii¢ sekilde tanimlanmistir (Resmi Gazete,
24812).

Gemi kazalarmin tiirlerine gore siniflandirilmasi, istatistiksel ¢alismalarda diinyanin
biitin sularinda en ¢ok hangi tiir kazalarin yasandigini ortak olarak ifade edilebilmesi
acisindan onemlidir (Kizkapan, 2010).Kazalarin belli bir standardin olmasi amaciyla
catma/catisma, karaya oturma, yangin patlama, batma/su alma, gemi ekipmani hasar1 ve is
kazas1 olarak siniflandirilmistir (Y1lmaz ve ilhan, 2018).

EMSA (Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1) 2017 raporuna gore; 2011-2015 yillart
arasindaki donemde 3.000 iizerinde kaza oldugu, en fazla kaza olaylarinin genel kargo ve
yolcu gemilerinden sonra balik¢i gemilerinde yasandigini bildirilmistir. Tiim kazalarin ticte
biri is kazas1 oldugu, s6z konusu is kazalarinin ise %39’unda gerceklesen kayma/diisme ile
meydana gelen is kazalari 6liim sebeplerinin basinda geldigi belirtilmektedir (EMSA,
2017). Birlesik Krallik, kara sularinda 2015 yilinda 1.057 deniz kazasimin bildirildigini ve
bu kazalarin 447’sinin (%47) is kazas1 oldugu belirtilmistir (MAIB, 2015).

Gemi tipi, kaza tiiriine gore literatiirde birgok gemi kazasi aragtirmasi mevcuttur. Bu
tiir aragtirmalar ve alinan 6nlemlere ragmen gemi kazalarin halen ciddiyetini korumaktadir
(De la Campa Portela, 2005). Sirket itibarinin kotii etkilenmesi, yerel raporlamalarin
bilinmemesi gibi sebeplerden dolay1 kazalarin raporlanmasinda sikinti yaganmaktadir.
Gemi kazalar1 Norveg’te %41, Ingiltere’de %56, Kanada’da %10 oraninda kazalar
raporlanmamaktadir (Hassel, 2010). Thomas ve Skjong (2009) yaptig1 ¢alismaya gore
kimyasal tankerlerdeki yangin ve patlama kazalarmin %30’u rapor edilmektedir.
Raporlanmamis deniz kazalari, denizcilik sektorii icin problem olarak karsimiza

cikmaktadir. Yeterli ve giivenli bilgi, gemilerde saglik ve giivenligin tanimlanmasi ve
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gerekli Onlemlerin alinmasinda sektoriin tiim paydaslar1 acisindan biiyiilk 6nem arz

etmektedir.

1.6.1 Balik¢1 Gemilerinde Gergeklesen Kazalar

Kiiresel olarak 1970 yilinda 13 milyon olan ticari balik¢1 sayist 2008 yilinda 43,5
milyona ¢ikarak son 40 yilda keskin bir sekilde artis olmustur (FAO, 2009). Balikgilik
diger sektorlerle karsilastirildiginda diinyanin en tehlikeli mesleklerden oldugu kabul
edilmektedir (Roberts, 2010). Saglik ve kurtarma servislerinden uzak bir ortamda yapilan
balik¢ilik meslegi dogasi geregi tehlikelidir (Howard, 2000). Hicbir sektor gece ve her
turlii hava kosullarinda dondurucu soguk, asir1 sicak, giriiltiilii ve hareketli ortamda
caligmamaktadir (Lang, 2000).Dalgali denizde basit hareketlerin bile yapilmasi zor ve
yorucu olmaktadir (Herbert, 2001).

Diinyada her yil bu sektorde 24.000’in iizerinde balik¢i 6lmekte ve yaklasik 24
milyon balikgmnin yaralandigi tahmin edilmektedir (Fernando ve Rubén, 2006).
Avusturalya’da diger sektorlerdeki kaza orami 100.000 calisanda 8,1 iken balikeilikta
100.000’de 143°dir(URL-5, 2019). 1976-1995 yillar1 arasinda yapilan ¢alismada Birlesik
Krallik’taki biitiin diger sektorlerle kiyaslandiginda balik¢iliktaki 6liim  oranlarinin
ortalamanin tizerinde oldugu, ticari gemilerinden ise 2 kat daha fazla oldugu tahmin
edilmektedir. Birlesik Krallik’da 1992-2006 yillar1 arasinda balik¢it gemilerindeki 6lim
orani yilda 1000 balik¢ida 1,26°dir. 1996-2005 yillar: arasinda diger is sektorlerinden 115
kat daha fazla olup diger is sektorlerindeki 6liimciil kaza orani keskin bir sekilde azalirken,
balik¢ilik sektoriinde bir azalma yasanmamistir (Roberts, 2005). Amerika Birlesik
Devletleri’nde 2000-2010 yillart arasinda ortalama 46 oliim ile 6limciil kaza orant 1000
balik¢ida yilda 1,24 olmus olup bu donemde diger is¢ilerin 6liimciil kaza oran1 0,04’dir.
2011 yilinda balik¢ilik ile diger meslekler karsilastirildiginda, balik¢1 gemilerinde yasanan
oliimciil kazalar 35 kat daha fazladir(Lincoln ve Lucas, 2010). Ulkelerin kaza oranlari
incelendiginde balik¢ilik meslegi, diger sektorlerden hep yiiksek olmustur (Abraham,
2001).

Balikeilik yonetimindeki uygulamalar birgok yoldan gemi emniyetini etkilemektedir.
Gemi boyutunda kisitlama, miktar ve ¢esit olarak tutulan baliktaki sinirlama, yasak av
alanlari, zaman sinirlamasi gibi balik¢i gemilerinde uygulanan kurallar gemi sahipleri

arasinda bir yarisa siiriiklemektedir. Balik¢ilar daha fazla ekonomik kazang elde etmek i¢in
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maksimum balik tutma rekabetine girmektedir. Bir¢ok tilkede bu yarisa “balik i¢in yaris”
(the race for fish) olarak adlandirilmaktadir. Bu yaris balik¢1 gemilerindeki balik avlanma
operasyonlarindaki  glivenligi olumsuz etkilemektedir. Ko&tii hava  kosullarinda,
dinlenmeksizin, risk alma davranisina tesvik etmektedir (Woodley, 2000).

Birgok deniz kaza inceleme kurullarindaki veriler incelendiginde balike1
gemilerinden daha ¢ok uluslararasi sularda sefer yapan ticari gemilerde meydana gelen
kazalar kayit altina alinmistir. Kayitlarda balik¢i gemileri ile ilgili ticari gemiler ile
catigmas1 haricinde pek bir kayit bulunmamaktadir. Bu durum balikg¢ilarin kazalari
raporlama bilgisinin olmamasi, bir maddi ceza gelme korkusundan dolayr yapilmadigi
distiniilmektedir (Jin ve Thunberg, 2005). Norveg balik¢ilik filosunda is kazalari, 6lim,
ciddi bir yaralanma ve ekonomik bir kaybi yok ise raporlanma yapilmamakta, eger kaza
ciddi boyuttaysa raporlama yapilmaktadir. Kaza raporlar1 sigorta sirketine ve Norveg
denizcilik otoritelerine gonderilmektedir. Ancak bu gonderilen raporlar kiyaslandiginda
sigorta sirketlerine giden raporlarin 2 kat daha fazla oldugu goriilmektedir (Aasjord, 2006).
Kayma ve diisme c¢ok sik rastlanan kazalar arasinda olmakla birlikte kaza raporlaria
yazilmamaktadir (Marianne vd., 1999). ingiltere’deki balik¢i gemilerinde son 60 yilda
kaza oranlar kiigiik iyilesme mevcut olsa da, bu iyilesmenin hangi kaza tiirlerinde ve hangi
gemi ¢esidinde oldugu eksik raporlama sebebiyle bilinmemektedir (Roberts, 2010). Ticari
gemilerde oldugu gibi balik¢1 gemilerinde de kazalarin raporlanmamasi biiylik bir problem
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kazalarin yorumlanmasi, kazaya sebep olan ana faktorleri
belirlemek ve gerekli uygun dnlemlerin alinmasi igin kaza raporlarina ihtiyag¢ vardir.

Deniz kaza raporlarindaki bir diger sorun, balik¢i gemilerindeki kazalarin tilkelerin
farkli raporlama ve farkli kaza riski hesaplama yontemlerinin uygulanmasi sonucu yaganan
zorluktur. Norve¢ kaza orani hesaplamasinda balik¢ilarin denizde gegirdigi aktif giin
sayisini dikkate alirken, bazi iilkeler toplam balik¢1 sayisimi dikkate almakta, Izlanda gibi
tilkelerde de hesaplamalarda sadece biiyiik balikg1r gemilerini dikkate almaktadir (Jensen
vd., 2014).Balik¢1 gemilerinde kaza raporlama sisteminde bir standardizasyonun olmasi,
gerekli emniyet 6nlemlerin alinmasinda ulusal ve uluslararasi veri kaynaklari arasindaki
koordinasyon saglanmasinda kolaylik saglayacaktir.

Bir¢ok uzmanin goriisiine gore balik¢iliktaki emniyet onlemlerinin uygulanmasi
zayifir (Hughes, 1994). Balik¢1 gemilerinde alinan emniyet 6nlemleri ne balik¢inin
calisma yetenegini engel olmakta ne de tutulan balikta bir azalmaya sebep olmaktadir.

Balik¢1 gemilerinde emniyet, insan (kaptan, igveren, ¢alisan), makine (gemi ve donanimi)
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ve c¢evre (hava, deniz) faktorlerini igeren farkli etkilesimlere sahiptir. Herhangi birinde
hata olmasi durumunda emniyet problemi olusabilmektedir. insan faktdrii yorgunluk,
tecriibesizlik, koruyucu ekipmanin kullanilmamasini icermektedir. Makine faktorii geminin
eski olmasi, balik¢ilik operasyonlarinda kullanilan ekipmanin  yetersiz emniyet
Onlemlerinin alinmamasini icermektedir. Cevresel faktorler ise sert hava, kaygan ve sabit
olmayan ¢alisma alanini igerir (Lincoln vd., 2000). Balik¢ilik operasyonlari; geminin
cesidi, geminin boyutu, kullandigi donanimlar ve operasyon alanmimi farklilik
gosterebildiginden saglik ve emniyet uygulamalarinda genelleme yapmak yanlis olacaktir.

Kotii hava kosullari, bakimsiz veya denize elverisli olmayan balik¢i gemileri agir can
kaybina 6nderlik eden ciddi nedenlerdendir (Driscoll, 2014; Roberts, 2004; Laursen,2008;
Jaremin, 1997). Beklenmeyen kotii deniz ve hava kosullar1 balik¢ilikta geleneksel olarak
kaza nedeni olarak bilinse de (Jaremin, 1997; Roberts, 2002; Schilling, 1996; Jensen,
1997) insan hatasi ve insan faktorii ana sebepler oldugu goriisii artmaktadir (Jaremin ve
Kotulak, 2004; Roberts, 2002; Laursen vd., 2008).

1996-2005 yillar1 arasinda Birlesik Krallik’da 160 6liimli kazanin 59 tanesi geminin
batmasi, 5 tanesi ¢atisma, 14 tanesi oturma, 3 tanesi yangin, 10 tanesi agin ¢arpmasi, 6
tanesi dalgali deniz kaynakli, 11 tanesi aga takilma, 32 tanesi denize diisme, 8 tanesi
limanda diisme, 4 tanesi dumandan bogulma, 8 tanesi bilinmeyen sebeplerden meydana
gelmis olup en fazla kaza sebebi olarak geminin batmasi ve denize adam diismesi sonucu
olusmustur (Roberts, 2005). Benzer olarak 1948-2008 yillar1 arasinda Ingiltere’de yapilan
calismada 1039 Oliimli kazanin %65°’1 geminin batmasi sonucu meydana geldigi

bildirilmistir (Roberts vd., 2010).

1.7. Literatiir Taramasi

Kaplan ve Kite-Powell (2000) Ingiltere’deki denizde emniyet konusunda balik¢ilik
yonetimin etkisini arastirmislardir. 22 gemi sahibi, kaptan ve en az 10 yillik tecriibeye
sahip gemiciler ile goriisme yapilmistir. Yapilan goriismelerde balik¢ilik yonetimleri
sadece balik stoklarindaki baskiyr azaltmak amaciyla tasarlandigini ortaya koymustur.
Dogal olarak balik¢inin denizde giivenligini riske atan bir etki yaratmistir. Balik¢ilar
tarafindan sik¢a balik¢ilik yonetiminin bircok sorunu dile getirilmistir. Calisan sayisi
azaltilmasiyla asir1 caligma ve yorgunluk olugsmus, balik avlanma siirelerini sinirlandirarak

balik¢ilar1 kotii hava kosullar1 ve gemideki arizali bir durumda bile avciliga ¢ikmasina, av



15

alanlarin sinirlanmasiyla balik¢ilarin kendi aralarindaki kavga ve catigmalara neden
oldugunun alt1 ¢izilmistir.

Roberts (2004) Ingiltere’deki 1976-1995 yillar1 arasinda balik¢t  gemilerinde
meydana gelmis 616 Sliimciil kazay1 incelemistir. Kazalarin 454 tanesi ¢calisma esnasinda
meydana gelmistir. 454 kazanin 270 tanesi gemi kazasi, 184 tanesi is kazasidir. Is
kazalarinin %357’si trol operasyonu esnasinda meydana gelmistir. Trol operasyonunda
meydana gelen i kazalariin %401 trol av araclarina takilma ve carpma sonucu meydana
gelmistir.

Wang vd., (2005) MAIB (Deniz Kazalari Arastirma Boliimii) veri tabanindan elde
ettikleri kaza wverilerini kullanarak balik¢i gemilerinde meydana gelmis kazalar
incelemislerdir. Kazalarda gemi boyu ile iliskisi ortaya koyarak 12 m altindaki gemilerde
kaza oranlarinin daha yiiksek oldugunu kaza nedenlerinden en fazla dikkatsizlik, kaldirma
donanimlar1 ve av araglari kaynakli oldugunu belirtilmistir. Kurumlar kendi amaglarina
uygun rapor sistemi olusturdugundan ayni platformda kaza analizi yapmak zor oldugunun,
IMO tarafindan kontrol edilen uluslararasi bir kaza veri tabaninin olusturulmasi
gerektiginin dikkat cekmistir.

Geving vd., (2006) Norveg’te son 9 yillik periyotta (1998-2006) 6liimciil kazalarin
dortte Uglinlin geminin batmasi veya denize adam diismesi sonucu meydan gelmesi
sebebiyle balik¢ilarin kullanacagi bir is kiyafeti tasarlamiglardir. Kiyafetin gereklilikleri
karar vermek i¢in 1100 balik¢1 ile goriisiilmiis, balik operasyonlari esnasinda gemide
gozlemler yapmislardir. Calisma sonucunda tasarlanan kiyafet yagmurluktan bile hafif,
fark edilebilir bir renkte, soguga karst korumali ve denize diistiiglinde can yelegi
fonksiyonuna sahiptir.

Jin ve Thunberg (2006) Amerika Birlesik Devletleri kuzey dogu kiyilarinda 1981-
2000 yillar1 arasinda balikgr gemilerinde meydana gelmis kazalari regresyon yontemini
kullanarak kaza olasiliklarini hesaplamistir. Calismaya gore kazalara hava kosullari, gemi
karakteristigi, gemi mevkisi ve yilin hangi donem oldugu gibi durumlarin etkili oldugu
belirtilmistir. Riizgar hizi arttikca kaza olasihiginin arttigi, kiyr alanlarda kaza olma
olasiligimin daha yiliksek oldugunu ve en sik kis aylarinda kaza oldugunu ortaya
koymuslardir.

Lucas ve Lincoln (2007) Alaska’da 1990-2005 arasindaki balik¢1 gemilerinde denize
adam diismesi kazalarinin nedenlerini tanimlamak ve riskini azaltmak i¢in ki-kare testini

uygulamis, yapilmasi gerekenler konusunda bir tavsiyeler vermislerdir. Alaska’da balik¢i
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gemisi kazalarin %24°l denize adam diismesi sonucu meydana gelmistir. 71 Sliimciil
denize adam diismesi kazalar1 kayma, dengesini kaybetme, kotii hava kosullari, aga
takilma ve alkol gibi nedenler ile iliskilendirilmistir.

Petursdottir vd., (2007) Izlanda’da 1980-2005 yillar1 arasinda balik¢1r gemilerinde
meydana gelmis Oliimciil kazalari incelemislerdir. Balik¢1 gemilerinde kazalar en fazla
geminin batmasi, denize adam diismesi, limanda diisme ve bir cismin ¢arpmasi Sonucu
yasandigini belirtmistir. Son zamanlarda O6liimciil kazalarda ciddi diislisiin en biyiik
nedeninin, zorunlu emniyet egitimlerin yapilmasi, denizde c¢alisma kosullarin
iyilestirilmesi, kara ile iletisimin gelismesi, 24 saat kurtarma ekiplerin karada hazir
beklemesinin etkili oldugunun alt1 ¢izilmistir.

Laursen vd., (2008) Danimarka’daki denizcilik otoriteleri ve polis raporlarindan elde
ettikleri 1989-2005 yillar1 arasinda Oliimciil kazalarin yillik kontrollerin yapilan ve
yapilmayan gemiler arasindaki farki ortaya koymak i¢in bir ¢alisma yapmislardir. 114
oliimciil kazadan 57 tanesi yillik kontrollerinin yapilmadigr gemilerdir. Bu gemilerde 34
tanesi gemi kazasi, 14 tanesi is kazasi, 9 tanesi diger kazalardir. Yillik kontrolleri yapilan
diger 57 dliimciil kazanin 27 tanesi gemi kazasi, 24 tanesi is kazasi, 5 tanesi diger kazalar
sonucu meydana gelmistir. Diger kazalar diye adlandirilan 14 6liimciil kaza alkol kullanimi
ve gemiye inis ve binis esnasinda meydana gelmistir. Yillik kontrolleri yapilmayan ve
yapilmayan gemilerde gemi kaza nedenlerinden en fazla asir1 yiikleme ile batan balik¢1
gemileri oldugunun alt1 ¢izilmistir.

Trucco vd., (2008) deniz tagimaciligint modellemek i¢in tiim paydaslari (gemi sahibi,
tersane, liman) karsilikli etkilerini dikkate alinarak Hata agaci analizi ve Bayes aglar
yontemlerini biitiinlestiren bir yontem kullanmislardir. Yiiksek hizli gemilerin karistig
catigma kazalarin kosullu olasiliklart Avrupa tilkelerinin uluslararasi bir panelde toplanan
uzmanlarin goriisleri dikkate alinarak modellenmistir. Kaza riski azaltilmasinda en 6nemli
faktor personel niteligi oldugu ve egitime dnem verilmesi tavsiye edilmistir.

Allen vd., (2010) ingiliz balikgilarindaki yorgunluk iizerine bir calisma yapmustir.
Yorgunlugun 6l¢iilmesinin zorlugundan dolay1 81 balik¢ida bir anket uygulamistir. Ankete
katilimcilarin %81°1 uzun siire denizde ¢alismanin yorgun olma durumlarmi etkiledigini,
%601 yorgunluktan dolayr emniyetleri konusunda biiyiik bir riskin sahip olduklarin
bildirmislerdir. Balik¢ilarin %41°lik kismi yorgunluktan diimen basinda uyuyakaldigini bu

durumunda diger gemilerle ¢atisma riskini artirdigi bildirilmistir.
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Roberts vd., (2010) Birlesik Krallik’da denizcilik otoriteleri ve MAIB veri
tabanindan elde ettikleri 1948-2008 yillar1 arasinda meydana gelmis balik¢1 gemilerindeki
Olimciil kazalar1 incelemislerdir.  Arastirma yontemi olarak Linear regresyon ve
Spearman’s rank istatistik yontemine bagvurulmustur. 1039 6liimciil kazanin %65°1 alabora
olma, %21°1 oturma, %7’si ¢atisma, %5’1 yangin ve patlama sonucu olusmustur. Balik¢1
gemilerinin en ¢ok kis aylarinda alabora oldugu, en fazla geceleri oturma ve
yangin/patlama kazas1 yasandig1, catismalarin Kuzey Denizi ve Ingiliz Kanali’nda en fazla
yasandig1 tespit edilmistir. Ingiltere’deki 6liimciil kazalarin son zamanlarda gemilerin
denize elverigli olmamasi, asir1 yiikleme ve stabilite kaybi ile baglantili oldugu alti
cizilmistir.

Frantzeskou vd., (2012) Yunanistan’da balik¢1 gemilerinde saglik ve emniyet riskini
belirlemek icin 100 balik¢1 ile anket calismasi yapmistir. Ankete katilim saglayan
balikgilarin %28’i en az bir kazaya maruz kaldiklarini, %14’ denize diistiiklerini
belirtmislerdir. Egitim programlarinin uygulanmasi, emniyet dl¢iimlerin uygulanabilmesi
icin avlanma yontemi ve balikci kiiltiirlerine odaklanilmasi gerektigi, kazalarda balik¢ilarin
saglik konularina yardim alabilecegi ve ayni zamanda kaza raporlarinin tutulacagi bir
kurumun kurulmasi gerektigi tavsiyelerinde bulunulmustur.

Per¢in vd., (2012) Tirkiye’de saglik, emniyet ve kiiciik balik¢1 gemilerinde galisma
kosullarin aragtirma amaciyla 1166 balik¢i ile anket calismasi yapmislardir. En fazla saglik
sorunlarinin kas ve eklem sikayetleri oldugu, balik¢ilarin av esnasinda %68’inin alkol
tiikettigi, %72 sinin sigara kullandig: tespit etmislerdir.

Akthar ve Uthe (2014) caligmasinda 93 karaya oturma kazalarindaki yorgunluk
faktoriiniin etkisi arastirmak amaciyla HFACS ve Bayes aglar1 yontemi kullanmiglardir.
Caligma sonucunda yorgun vardiya zabitinin karaya oturma kaza olasiligin1 %23 oraninda
artirdigin belirtilmistir. Yorgunluk ile alakali en 6nemli faktor, gemi adami donatimi, gemi
sertifikasyon ve kalite kontroldiir.

Heovdanum vd., (2014) uluslararasi iilkelerin 6liimciil kaza oranlarini karsilagtirmak
ve emniyet uygulamalarin etkisini tartismak amaciyla bir ¢caligma yapmuislardir. Polonya,
Ingiltere, izlanda, Danimarka, Amerika, Kanada iilkelerinde yapilmis ¢aligmalar ve kaza
raporlart incelenerek kaza oranlarin1 Kuzey iilkeleri olarak tekrar hesaplamislardir.
Emniyet egitim programlarinin uygulanmasiyla 6liimciil kazalarin son zamanlarda yari
yartya iyilesme yasandigini ancak halen karadaki is giliclinden 25-50 kat araliginda daha

riskli bulunmustur.



18

Lazakis vd., (2014) ingiltere’deki 1991-2009 yillar1 arasinda MAIB veri tabanindan
elde ettigi veriler ile balikgr gemilerinde meydana gelen kazalarda insan etkisini
arastirmiglardir. Diger gemiler ile kiyaslandiginda en fazla balik¢1 gemilerinde kazalarin
yasandiginin alt1 ¢izilmistir. Balik¢1 gemilerinden de en fazla trol gemilerinde yasanmaistir.
Kazalarin %89°u insan hatas1 %11°i teknik faktdrlere dayanmaktadir. ingiltere’deki ulusal
ve uluslararast mevzuatlarin uygulanmasi ile gemi tasarimi ve gemi c¢alisma ortamindaki
tyilestirmeler kazalarda bir diisiise neden olsa da, kazalar incelendiginde kotii hava
kosullari, mevzuatin uygulanmasindaki ihmal, risk alma davranis1 gibi durumlar kazalarin
en onemli nedensel faktorleridir. Ticari gemilerde uygulanan FSA (Formal Safety
Assessment) gibi yaklasimlarin balik¢i gemilerinde de tutarli kaza verileri saglamak
amactyla gerekliligi belirtilmistir.

Antao vd., 2016 yilinda Portekiz’de WAIT (Work Accident Investigation Technique)
yontemi kullanarak 20 metre tizeri balik¢1 gemilerinde yasanan 73 kaza {izerine bir ¢alisma
yaptilar. Kazalarda yilin hangi doneminde oldugu ve yorgunluk onemli bir rol
oynamaktadir. Balik¢iligin en fazla yapildigt yaz doneminde kazalar daha fazla
yasanmaktadir. Yaralanmalarin bir¢ogu avlanma araclarinin kullanimi, bir cismin ¢arpmast
sonucu el ve ayaklarda meydana gelmektedir. 73 kazay1 93 aktif hata ile iliskilendirmis ve
bunlarin 77 tanesi (%82) insan hatasi etkili oldugu belirlenmistir.

Mentes vd., (2016) Tiirkiye’deki balik¢r gemileri operasyonlarinda emniyet bariyer
nasil modellenecegi hususunda bir ¢aligma yapmisladir. Kaza nedenleri teknik ve insan
hatas1 olarak degerlendirilmistir. Tiirkiye’de kaza inceleme kurulunda belirtilen 1822
kazanin 164’1 balik¢1 gemilerinde meydana geldigini ve bu kazalardan en fazla %381
catisma sonucu olustugu tespit edilmistir. Cogu ticari gemiler ile yaganmis olan bu ¢atisma
kazalarin1 yagayan gemiler en fazla amator balik¢ilardir.

Ozbilgin ve Tok (2017) Mersin bolgesinde 2014 ile 2015 arasinda ticari trol
gemilerinin denizde emniyet eksikliklerini saptamak, balik¢i gemilerinde yapilan islerde
calisanlarin giivenliginin saglanmasi i¢in alinmasi gereken dnlemleri, balik¢ilarin egitim
ihtiyaclarin1  belirlemek amaciyla 102 balik¢1 ile bir anket c¢alismasi yapmuslardir.
Balikgilarin kaza yasama sayisi, balik¢ilarin saglik giivencesi, denizde emniyet talimlerinin
yapilip yapilmadigi, kaza nedenleri, koruyucu ekipman kullanip kullanmadigi, calisma
saatleri, alkol ve sigara kullanimi gibi konulari igermektedir. Balikgilarin ¢alisma
sartlariin  gelistirilmesi gerektigi, emniyet farkindaliginin arttirilmas: ic¢in diizenli

egitimler yapilmasi gerektigi, kaza raporlamalarin diizenli yapilmasi, koprii iistii seyir
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vardiyast alarm sistemi uygulanmasi gerektigi, ticari gemilerde oldugu gibi bir ISM
(Uluslararast Emniyetli Yonetim) sisteminin getirilmesi konularinda tavsiyeler verilmistir.

Baksh vd., (2018) Kuzey denizinde meydana gelecek ¢atisma, karaya oturma
kazalarmin olasiliklarini Bayes agi kullanilarak modellemislerdir. Kaza olasiliklari
hesaplamalar1 i¢in ge¢gmis veriler ve uzman goriisiine bagvurulmustur. Calisma sonucunda
Dogu Sibirya denizinde karaya oturma ve catisma kaza riskinin yiiksek oldugu, buz
etkisinin kazalara etkin bir faktor oldugu tespit edilmistir. Kazalara en etkin faktorler;
dijital harita hatasi, giincel konum hatasi, uygun olmayan rota secimi, prosediir hatasi

olarak siralanmastir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Arastirmanin Icerigi

Bu calismada 12 metre ve iizerinde tam boy uzunluguna sahip motorlu balik¢i
teknelerinde meydana gelen raporlanmamis is kazalari incelenmistir. Tiirkiye’deki kaza
inceleme kurullarinin raporlar1 incelendiginde genellikle balik¢1 gemisinin ticari bir diger
gemi ile catigma tiriinden kazalarin varligi goze c¢arpmaktadir. Bu kazalarinda
verilerindeki eksik ve yetersiz bilgi olmasi nedeniyle kaza olusumundaki kok faktorlerin
belirlenmesinde zorluk yasanmaktadir. Bu sikintinin giderilmesi ve kaza verilerinin
toplanabilmesi amaciyla balik¢ilar ile roportaj yapilmistir. Tiirkiye deniz {iriinleri
tiretiminin %80°’1 girgir aveiligindan %10’u ise trol aveiligindan saglanmaktadir (Kalkinma
Bakanligi, 2014). Bu rakamlar dogrultusunda Tirkiye’de deniz iirtinleri avciligi girgir ve
trol gemilerinden oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir. Kiiciik girgir gemilerinde 5-10,
biiylik girgir gemilerinde 30-35 kisi calisan girgir gemileri ve en fazla 5-10 kisi ¢alisan trol
gemileri dikkate alindiginda Tiirkiye deniz {iriinleri iiretimindeki istthdamin temel kaynag:
girgir ve trol gemileridir (Ulukan, 2016). Roportajin ¢alisma sahasi Tiirkiye’de tutulan
baligin av sahasi olarak %48,6’lik payina sahip olan Dogu Karadeniz’deki (Kalkinma
Bakanligi, 2014) ve balikgilik sektoriindeki en biiyiik istihdama sahip olan girgir ve trol
gemilerinde yapilmistir. Dogu Karadeniz tanimlamasi Sinop, Samsun, Ordu, Giresun,
Trabzon, Rize ve Artvin illerini kapsayip TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) su iiriinleri
istatistiklerinde kullanildigi sekliyledir. Yapilan roportaj sonucu 173 kaza verisine
ulasilmigtir. Kaza verileri 2000-2018 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara aittir.

Gorlismelerdeki en biiyiik problem balik¢ilarin roportaja katilimi hususundaki
isteksizliktir. Ge¢miste yasanmis bir kazadan dolay1 cezai isleme maruz kalma korkusu,
tizlicli olaylarin tekrardan hatirlanmak istenmemesi, calistigi gemideki yasanan kazanin
anlatilmasiyla is kayb1 korkusu, balik¢ilarin avlanma sonrasi limanda yorgun olmasi ve
roportaja zaman ayirmak istememesi, yasanan kazanin anlatilmasiyla tekrar yasanabilecegi
hususundaki batil inanglar isteksiz davranma sebepleri olarak siralanabilir. Bu problem
gidilen gemilerde once kaptan ve isveren ile goriisiiliip izin alindiktan sonra, balik¢ilara
tanimlayict gemi, sahis ismi vermesi hususunda 6zgiir birakilarak réportajin ne amagla

yapildig1 anlatilip bu sikint1 giderilmeye ¢alisilmistir. Bir diger problem rdportaja katilim
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saglayan balik¢ilarin bir ¢ogunda kazayi 6liim veya bir uzvun kopmasi algisinin hakim
olmasidir. Bu durum roportaj esnasinda kaza hakkinda bilgi verilerek giderilmeye

calisiimustir.

2.2. Arastirmanin Asamalari

Calisma 3 asamadan olusmaktadir. {lk asamada kaza veri tabani olusturulmus ve
uygun metot secilmistir. Roportaj sonucu elde edilen veriler degerlendirilerek Microsoft
Excel temelli bir kaza veri tabami olusturulmustur. Excel temelli veri tabaninin
hazirlanmasindaki amag¢ kazalarin daha sistematik ve kolay bir sekilde analiz edilmesine
olanak saglamasidir. Veri tabaninda egitim durumu, tecriibe, yeterlilik, is giivenligi
hakkinda aldig1 egitimler, kaza giinli ¢aligma siiresi, gemideki kisi sayisi, gemi tipi, gemi
boyu, gemi mevkiisi, kaza esnasindaki operasyonu, kaza esnasindaki hava ve deniz
durumu, kaza tarihi, kaza saati ve kaza 6zetinden olusmaktadir.

Calismaya uygun yontem segerken 100’Un iizerinde makale ve kaza raporlari
incelenip bu ¢aligmalarda kullanilan yontemler dikkate alinmigtir. Son yarim yiizyilda kaza
analizi de olmak lizere bir¢ok alanda kullanilan Bayes Ag1 modelinin (Ekici, 2005) uygun
olacag diisiiniilmiistlir. Bayes ag1, kazay1 meydana getiren faktorler arasi iliskiyi diigtimler
ve kenarlar kullanilarak kolay anlasilir bir grafik yapisina sahip olmasinin yaninda, kosullu
olasilik yaklagimi kullanilarak nicel, gercege en yakin sekilde ortaya koymaya imkan
saglamaktadir (Cai vd., 2013).

Calismanin ikinci asamasinda kaza olusum agi her kaza i¢in ayri1 ayr1 degerlendirilip
Bayes ag1 modeli kurulmustur. Analytica, Hugin, Netica ve Genie Bayes agi modelinde
kaza verilerinin analizi i¢in kullanilacak en popiiler yazilim programlaridir. Her paket
program kendi i¢inde bazi1 avantaj ve dezavantaja sahiptir. Genie programi kullanimin
licretsiz, basit ve kolay olmasi ve grafiksel ara yiizii sebebiyle kullanilmasina karar
verilmistir (Murphy, 2007). Genie programinda kok faktor ve gevresel faktor diiglimlerinin
olasilik degerlerinin hesaplanmasi roportaj calismasi ile elde edilmis 173 kaza verisine
dayanarak hesaplanmistir. Roportaja katilim saglayan balik¢ilarin kaza ile ilgili bazi
sorularin yanitlanmasinda yasadigi sikinti sebebiyle eksik kalmis, bu kisimlarin kosullu
olasilik hesaplamasinda uzman goriisiine gidilmistir. Yasanilan sikint1 kaza anindaki bazi
bilgilerin hatirlanmamasidir. Uzman goériisiine bagsvurma, ¢alismada kullanilan Bayes ag1

modellemesinde uygulanan bir yontemdir (Pearl, 1988). Uzman bilgileri agagidaki gibidir.
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Uzman 1: Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu / Denizcilik Alan1 Uzmani

Uzman 2: Uzakyol Kaptani

Uzman 3: Yiiksek Deniz Teknolojileri Miihendisi

Uzman 4: Yiiksek Deniz Teknolojileri Miihendisi

Uzman 5: Su Uriinleri Yiiksek Miihendisi

Uzman 6: Uzakyol Vardiya Miihendisi

Kurulan agin gegerliliginin ispat1 i¢in aksiyon testleri uygulanmistir. Bayes aginin
gecerliligi agmm kurulma amacina uygun calisip c¢alismadigmin giiven derecesidir.
Gegerlilik, aksiyon 1, aksiyon 2 ve aksiyon 3 olmak iizere ii¢ sekilde test edilmektedir. Ag
biitiin aksiyonlar1 saglamasi durumunda gegerlidir (Pristrom vd., 2016). Agin dogrulugu
ispatlandiktan sonra hassasiyet analizinde kullanilan diigiimlere karar vermek amaciyla
entropi azalmasi yapilmistir. Bulunan bu diigiimlerin kaza olusumlarina etkisini belirlemek
amaciyla Bayes agina hassasiyet analizi uygulanmistir.

Calismanin iiclinci asamasinda hassasiyet analizi sonucu kazaya en fazla etkiye
sahip diigiimler irdelenmis, literatiirdeki ¢alismalar ile benzer ve farkli yonleri ortaya
konmustur. Sonu¢ olarak balik¢i gemilerinde meydana gelen av aract kaynakl
raporlanmamig is kazalarin Onlenmesi i¢in odaklanilmasi gereken kaza nedenleri ve

onlemeye yonelik tavsiyeler sunulmustur.

2.3 Arastirmada Kullanilan Metot

2.3.1. Bayes Aglar1 ve Kosullu Olasihik Yaklasim

Bayes yaklagiminin temelleri, 1763 yilinda Ingiliz matematik¢i Thomas Bayes
tarafindan yazilan “Degisiklik Doktrinde Bir Problemi Cézme Uzerine Bir Makale” adli
makale ile ortaya ¢ikmustir (Link ve Barker, 2010; Savchuk ve Tsokos, 2011). Her ne
kadar ortaya cikisi lizerinden 250 yildan fazla siire gecmis olsa da son zamanlarda
ekonomi, genetik, saglik bilimleri, pazarlama ve denizcilik alanlarinda yaygin olarak
kullanilmaktadir (Akar ve Giindogdu, 2013). Bayes aglar1 degiskenlerin digiimler,
degiskenler arasi olasiliksal iligkilerinin ise yonlii oklar araciligiyla gosterildigi yonli
olasiliksal aglardir. Genel olarak bir Bayes ag1 diigiimler ve oklar araciligiyla degiskenler
ve degiskenler arasi olasiliksal iligkilerin gosteriminin yapildig1 grafiksel kisim ve

degiskenlere ait kosullu olasilik tablolar1 olmak iizere iki ana parcadan olusur. Bayes
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aglarinda grafiksel kisim agin yapisini olusturmaktadir (Cinioglu vd., 2013). Kendilerine
oklarin yoOnlendirilmis oldugu diglimler “gocuk” diigim (Child Nodes), oklarin
kendilerinden ¢iktig1 diiglimlere “ebeveyn” diiglim (Parent Nodes) ve kendilerine hi¢ ok
yonlendirilmemis diigiimlere de “kok” diigiim (Root Nodes) denir (Trucco vd., 2008).
Sekil 3’de A, B, C, D ve E degiskenlerinden olusan 6rnek bir Bayes Agi’nin gosterimi
yapilmaktadir. Bu agda A ve B degiskenleri C degiskeninin ebeveyni, C degiskeni ise E
degiskeninin ebeveynidir. Ayrica sekilde gorildiigii tizere D degiskeni B degiskeninin
cocuk degiskenidir. Sekilde degiskenlerin sahip olduklari kosullu olasilik dagilimlari,
P(A), P(B), P(C|A,B), P(D|B) ve P(E|C) belirtilmektedir. Agda yer alan bir degiskenin,
baska bir degiskenle arasinda herhangi bir ok bulunmamasi o degiskenin agda yer alan
diger degiskenlerle arasinda olasiliksal bir bag bulunmadigini ifade eder (Cinioglu vd.,
2013).

P(A)

P(C/A,B) P(D/B)

Sekil 3. Ornek Bayes ag1 semasi

Agin sahip olabilecegi ebeveyn ya da ¢ocuk diiglim sayist bakimindan bir kisitlama
bulunmamaktadir. Tek kisit, herhangi bir diigiimden baslayarak sadece yonlendirilen oklari
takip etmek suretiyle yine ayn1 diigiime ulagilmamasidir (Korb ve Nicholson, 2004). Bayes
ag yapisindaki diiglimlerin olasilik degerleri belirlenirken genellikle iki farkli yontem

kullanilmaktadir. Eger veriler mevcut ve yeterli ise verilerden faydalanilarak olasilik
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hesaplamalar1 yapilabilir. Eger 6l¢iim yapmak miimkiin degil ise veri bulunmuyor ise
uzman goriislerinden yararlanilarak da olasiliklar hesaplanabilir (Pristrom, 2016).
Bayes aglarinin daha iyi anlasilabilmesi i¢in kosullu olasilik mantiginin anlasilmasi
gerekmektedir. Herhangi A ve B gibi iki olay i¢in B bilindiginde A’nin olma olasiligi;
P(A|B) = P(ANB)/P(B), P(B)>0 1)
A olay1 bilindiginde B’nin olma olasiligy,
P(B|A) = P(ANB)/P(A), P(A)>0 @)
A ve B’nin birlikte goriildiigii olasiliklarin kesisim kiimesi;

P(ANB)=P(A|B).P(B)=P(BJA).P(A) (3)

Kosullu olasiligr genellestirecek olursak; B olay1 bilindiginde A;j olayinin olma

olasiligy;
P(Ai|B)=P(Ai). P(BJAi))/P(B) i=1,2,3,....k 4)
Esitlik (3)’te ki P(B)’nin a¢ilim1 da asagida verilmistir.

P(B) = P(4;).P(B|A;)+....+P(A). P(BlAy) = X<, P(4;).P(B |A,-) (5)



3. BULGULAR

3.1. Balik¢1 Gemisi Kazalar:

Bu calismada balik¢1 gemilerinde meydana gelen kazalar denize adam diigmesi, bir
cismin c¢arpmasi ve sikisma olmak iizere 3 kategoride ele alinmistir. Roportajdan elde
edilen verilerine gore 173 kazanin 66 adedi denize adam diismesi,65 tanesi bir cismin
carpmasi, 42 tanesi sikisma sonucu meydana gelmistir. Denize diisme kazasi yasayan
balikgilarin %31°1 oliimciil, %3’ sakat, %66°1 hafif yaralanmistir. Bir cismin ¢arpmasi
sonucu meydana gelen kazalarin % 27’si 6liimciil, %1°1 sakat, %72’si hafif yaralanmadir.
Sikisma kazalarinda ise bu durum %16’°s1 6limciil, %33 sakat, %51°1 hafif yaralanmistir.
Kaza verilerine gore 6liimciil kazalar yasanma sikligina gore siralandiginda en fazla denize
adam diigsmesi, bir cismin diismesi ve sikisma olarak gergeklesmistir. Kazalar sonucunda

sakat kalma durumu en fazla sikisma kazalarinda yaganmustir.

3.2. Bayes Agina Gore Elde Edilen Sonuclar

Bu ¢alismada olusturulmus olan Bayes ag1 balik¢1 gemilerinde av araci kaynakl is
kazalar1 ile iligkilidir. Bayes agi olusumunun ilk asamast agin net bir sekilde
anlagilabilmesi i¢in ag diiglimlerinin ve diiglimler arasindaki iligkinin tanimlanmasidir
(Jakeman,2006). Biitiin diigiimler, uzman gorisleri ve literatiir ayrintili bir sekilde
degerlendirilip kok faktor, ¢evresel faktor ve bunlarin 6n kosul ¢atis1 altinda
olusturulmustur. Table 3°te Bayes aginda kullanilan diiglimlerin kisaltim1 gosterilmektedir.
Calismadaki her kaza verisi ayr1 ayr1 degerlendirilip kazanin olusumu 6zetleyen bir ag
catist olusturulmus ve higbir kaza verisi bu c¢atinin disinda kalmamasina 06zen
gosterilmistir. Kok faktor, kok faktdor on kosullar1 ve gevresel faktor basliklari altinda
diiglimlerin ayrintili agiklamasma yer verilmistir. Olusturulmus Bayes agi, Sekil 4’de

gosterilmektedir.
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Diigiim Adi Kisaltmasi
Ekipman se¢iminde hata ESH
Planli bakim PB
Asir1 avlanma AA
Tecriibe T
Egitim E
Yogun is yiikii YIY
Uykusuzluk U
Av aracindaki ariza AAA
Av araci kullanim bilgi diizeyi AAKBD
Koruyucu ekipman eksikligi KEE
Korucu ekipman ile calisma zorlugu KECZ
Yorgunluk Y
Alkol A
Baska is ile mesguliyet BIM
Ekip ici gerginlik EIG
Isitme engeli ISE
Gorme engeli GE
Su S
Yag YA
Deniz canlisi DC
Kaygan zemin Kz
Av araci daginikligi AAD
Av arac1 uygunsuzluk AAU
Koruyucu ekipman uygunsuzlugu KEU
Dikkatsizlik D
Tletigsim eksikligi IE
Calisma sahasi uygunsuzlugu CSU
Hava ve deniz durumu HVDD
Emniyetsiz hareket EH
Zaman Z
Denize adam diigsmesi DAD
Bir cismin ¢arpmasi BCC
Sikisma S




(=] ESH (o] PB (&) AA = T O E (= YIY L&) u
HATALI 4% yok23%[[l] VAR 13%]]] TECRU .. 47% EGITIMSEZ 47% l VAR 34% . VAR 33% l
HATASEZ 97% [ var77% |l || |voks7s|BI [ [TECRU.. 53% EGITIMLI 523 [ YOKE8% L\ YOKE7% !;] [

VAV L

O AAA &) AAKBD KEE &) KECZ &) BIM =] EIG (=] ISE &) GE
VAR 8%]| VAR 2% VAR 2%]| [ARIZALI 15%| KOTU49% EKs«KTO% ZOR so% VAR 35%. ALkOLLU 2% | [VAR a%]| VAR 1% var 7%] VAR 12%]]

3 x| = 7 - = 1
yoresn|IT ) [rokes%|I H] [voksew [ | |arizasizess|iE fivi s1% r[ TAM 30% KOLAYZO% oxes%g 7| ] [aLkoL ... o7 [Eig] [Yok 92% [l o |Yox9s% [l B {yoKeas |l i{voksss [l [
\\ \ j/ ‘

(@] KZ (=] AAU ) D (=] IE

VAR 12%]]] DAGINIK  2%|| UYGUN...21%(]] UYGUN.. 32% DIKKAT... 23% | VAR 13% (]

'YOK 88% = DUZGUN 97% [T UYGUN 69%|Fi| UYGUN 1s%ﬂ = DIKKATLI 77% I 'yok 7% | =
S esu ©  HvDD =) EH [=) z
UYGUN...13%

UYGUN 87%

| woTu42% [l VAR 20% [l cece 75%(H
W iyt ss% |l ] yokeos [l | cunouz 26%|ll

&

V_
= DAD o BCC (@] sl

pusTu 46% (] pusTu 26%|] VAR 20%
DUSMEDI 54% |7 pusmeDI 74%|I yok70% |l |

Sekil 4. Bayes Ag1 Modeli. ESH: Ekipman se¢iminde hata, PB: Planli bakim, AA: Asir1 avlanma, T: Tecriibe, E: Egitim, YIY: Yogun is ytkii,
U: Uykusuzluk, S: Su, YA: Yag, DC: Deniz canlisi, AAA: Av aracindaki ariza, AAKBD: Av araci kullanim bilgi diizeyi, KEE:
Koruyucu ekipman eksikligi, KECZ: Korucu ekipman ile ¢alisma zorlugu, Y: Yorgunluk, A:Alkol, BIM: Baska is ile mesguliyet,
EIG: Ekip ici gerginlik, ISE: Isitme engeli, GE: Gorme engeli, KZ: Kaygan Zemin, AAD: Av arac1 dagimikligi, AAU: Av araci
uygunsuzluk, KEU: Koruyucu ekipman uygunsuzlugu, D: Dikkatsizlik, IE: iletisim eksikligi, CSU: Calisma sahas1 uygunsuzlugu,

HVDD: Hava ve deniz durumu, EH: Emniyetsiz hareket, Z: Zaman, DAD: Denize adam diismesi, BCC: Bir cismin ¢arpmasi, S:
Sikisma.

Le
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3.2.1. Kok Faktor

Kok faktor birgok kaza analizi ¢alisan aragtirmacilarin da odaklandigi kazanin
goriinen yiizidiir (Li ve Harris, 2006). Kok faktor kazaya ne sebep oldugunu anlamamiza
yardimct olmaktadir. Kok faktore neden olan durumlart anlayabilirsek, kazanin nasil ve
nicin oldugunu O6grenebilecek ve boylelikle gelecekte meydana gelmesi muhtemel
kazalardan korunmak ve gerekli 6nlemleri almamiz miimkiin olacaktir. Kok faktore neden
olan bu durumlar kok faktoriin 6n kosullar1 olarak adlandirilmistir.

Bu c¢aligmadaki kok faktoriimiiz emniyetsiz harekettir. Balik¢i gemisinde calisma
ortaminda tehlike arz eden biitiin kosullar emniyetsiz hareket ¢atisi altindadir. Emniyetsiz
hareket ve 6n kosullarinin olasiliklart kisaltimi, olumsuzluk durumlari, ebeveyn ve ¢ocuk

diigiimleri Tablo 4’de gosterildigi gibidir.

3.2.1.1. Kok Faktor On Kosullar

Bir kazada 6n kosullarin derinlemesine incelenmesi kazalarin goériinmeyen yiiziiniin
ortaya koymaktir. Bu durumuyla kazanin gizli yonidir (Wiegmann ve Shappell, 2001;
Reason, 1997). Kazalarin temel nedeni olan 6n kosullarin analiz edilmesi gerekli
onlemlerin alinmasinda daha gergekci bir yol sunmaktadir. Ornek olarak; bir balikgi
gemisinde denize adam diismesi sonucu bir dliimciil kaza meydana geldigini diisiiniirsek
asil nedenin herkesge ilk akla gelen emniyetsiz bir eylem sonucu oldugunun diisiiniilmesi
kazanin asil nedenine ulasilmasinda biiyiik bir belirsizlik yaratacaktir. Emniyetsiz eyleme
neden olan 6n kosullar av aracindaki bir uygunsuzluk, dikkatsizlik veya iletisim eksikligi
sebebiyle olabilir. Bu yiizden Bayes ag1 olusturulurken kaza verileri ve literatiir ayrintili
incelenip eksiksiz 6n kosullar olusturulmaya caligilmalidir.

Kok faktoriimiiz olan emniyetsiz hareket onkosullar1 Bayes aginda av aracindaki
uygunsuzluk, koruyucu ekipman uygunsuzlugu, dikkatsizlik ve iletisim eksikligi olarak
siniflandirilmagtir.

e Av aracinda uygunsuzluk; Ag 1rgati, tel irgati, yardimci bot, balik pompalari, ag
makaralari, mataforalar, ag, kilitler, mapalar, kursunlar, halatlar, direk donanimlarindaki
uygunsuzluklar av araci olarak degerlendirilmistir. Ulkemizde av araglari teknolojiye
paralel olarak gelisim gostermis, bedensel yiik gerektiren caligmalar makinelestirilmistir.

Calisanlara biiyiik kolaylik saglayan bu gelisimler giiverteyi sikisik, karmasik bir ¢alisma
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alan1 olusturmasina neden olurken av araclarinda meydana gelen uygunsuzluklar biiyiik bir
tehlike olusturmaktadir. Ozellikle biiyiik gemilerdeki balik¢1 aglar1 ve biiyiik av araglari
balikgilar i¢in 6nemli bir risk kaynagidir (URL-5, 2019). Av araglarindaki uygunsuzluk av
aracindaki ariza, av araci kullanim bilgi diizeyi olarak iki kisimda incelenmistir. Av
aracindaki ariza, ekipman seciminde hata, planli bakim ve asir1 avlanma sonucu
olusabilmektedir.

Ekipman se¢imindeki hata av araci ile ilgili uygun olmayan malzeme ve
donanimlarin kullanilmasidir. Girgir ag botunun gemiye ¢ekilmesinde kullanilan telin ince
secilmesi, makara, kilitlerin vb. halat ile baglanmasi, kilitlerin kaldirdigi yiike gore
secilmemesi ekipman se¢imindeki hatalara 6rnektir.

Planli bakim, uygunsuzluga neden olan av aracinin bakimlarinin diizenli yapilip
yapilmama durumudur. Gemi yaslarinin artmasina ragmen gemiler ve av araglar diizenli
bakim yapilmasi ihtiyaci dogsa da bu pek uygulanmamaktadir (URL-5, 2019). Balik¢1
gemilerindeki bakimsizlik kazalar i¢in en 6nemli neden olarak tanimlanmaktadir (Driscoll
vd., 1994; Roberts, 2004; Roberts, 2010). Ulkemiz balik¢1 gemilerinde de bu ¢ok farkli
degildir. Av karliliginin azalmasiyla gemi sahiplerinin bakima ayirdigi masrafi kisitlama
yoluna gidilmis, bakima ayrilmasi gereken para av verimini etkileyecek makine giliciiniin
arttirtlmasi, balik buluculara kaydirilmistir.

Asirt avlanma, tutulan baligin ag kaldirma sistemlerinden olan ag makarasi, irgat,
makara, kilit, tel ve halatlardaki yiikiin tasima limitlerinin iizerinde olup olmama
durumunu ifade etmektedir. Limitleri lizerinde olan yiik, av araglarindaki kirilma, kopmaya
neden olmakta ve altinda c¢alisan balik¢i i¢in tehlike olusturmaktadir.

Av aracit kullanim bilgi diizeyi egitim ve tecriibe olmak iizere iki kisimda
incelenmistir. Av aracini kullanan balik¢inin egitim seviyesi av araglar ile ilgili bir egitim
almis olmasi egitimli olarak degerlendirilmis olup 0-10 yillik deneyimi olan balik¢1
tecriibesiz, 10 ve iizeri deneyimi olan balik¢r tecriibeli olarak nitelendirilmistir. Balike1
gemilerinde ¢alisanlarin biiyiik bir cogunlugu lise alt1 egitime sahip olmasi (Ulukan, 2016)
balik¢iligin geleneksel yollar ile tecriibeye dayali oldugu diisiincesini desteklemektedir.

e Koruyucu Ekipman Uygunsuzlugu; Koruyucu ekipmanlar baret, can yelegi,
kaydirmaz ayakkabi, eldiven, emniyet kemeri gibi calisma kosullarinda bir tehlikeye engel
olmak veya tehlikenin yasanmasi durumunda ¢alisan1 koruyan donanimlar1 kapsamaktadir.
Her sey kotii gittiginde kaza kaginilmaz oldugunda halkanin son dislisi olarak ifade edilen

koruyucu ekipmanlardaki uygunsuzluk (Lang, 2000) yetersiz egitim, koruyucu ekipman
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eksikligi ve koruyucu ekipman ile ¢alisma zorlugundan kaynaklanmaktadir. Koruyucu
ekipman eksikligi, koruyucu ekipmanin eksik ya da hi¢ olmama durumunu, koruyucu
ekipman ile calisma zorlugu, kullaniminin pratik olmama veya calismaya engel olma
diistincesini ifade etmektedir.

e Dikkatsizlik; Yorgunluk, alkol, baska isle mesguliyet olmasi durumunda
dikkatsizlik ortaya c¢ikabilmektedir. Balik¢ilar yogun is yiikii, yetersiz ve siirekli boliinen
uyku sebebiyle yorgunluk kacinilmaz olmaktadir. Bayes aginda da yorgunluk yogun is
yiikii ve uykusuzluk olarak siiflandirilmistir. Tel irgat1 kullanan balik¢inin giivertedeki
diger arkadasina yardim etmesi, bir eliyle telefon ile konusurken diger eliyle halati fenere
sarmaya ¢aligmasi, ¢alisma esnasinda sigara igmesi risk olusturmaktadir. Bu tiir durumlar
baska is ile mesguliyet olarak adlandirilmistir. Dikkatsizlikte bir diger Onkosulumuz
alkoldiir. Alkol kullanan kisi kendine giivenin artmasiyla asir1 risk almakta, uyusturucu
etkisiyle denge, gorme ve isitme fonksiyonlarinda azalmalar ortaya ¢ikmasiyla kendini ve
diger balikgilar1 tehlikeye atmaktadirlar. Iskocya’daki hastane kaza raporlari
incelendigince 129 balik¢idan 51 tanesinin kaza esnasinda alkollii oldugu tespit edilmistir
(Cadenhead, 1976, Ozbilgin, 2017).

e {letisim eksikligi; Balik¢1 gemilerinde iletisim eksikligi ekip ici gerginlik, isitme
engeli, gébrme engelinden kaynaklanmaktadir. Balik¢ilik her ¢alisanin bir gorev tanimin
oldugu bir ekip isidir. Her sektorde oldugu gibi balik¢ilar arasinda da fikir ayriliklari,
kisisel ¢atigsmalar gerginliklere sebep olabilmektedir. Ekip i¢i gerginlik olarak adlandirilan
bu durum, balik¢1 gemilerinde bilgi vermeden yardimcei botu hareket ettirmesi sonucu halat
arasinda ayak sikigsmasi, giivertede is1 bitmemis tayfayr onemsememe durumunda geminin
hareket ettirilmesi sonucu deniz diisme gibi durumlarda karsimiza ¢ikmaktadir. Balik¢i
gemilerinde ana makine ve yardimci makineler, giliverte av araglarn giiriiltii kaynagidir.
Giiriilti gecici isitme kaybina yol acip konusulanlar1 anlama yetenegine kaybettirmekte ve
verilen komutlar1 yanlis anlayip kaza riskini artirmaktadir. Bu durum Bayes aginda isitme
engeli olarak adlandirilmistir. Balik¢1 gemileri av verimliligi veya yasal mevzuat nedeniyle
gece yapilmakta, balik siiriilerinin korkutup kagirmamak icin giiverte caligmalar1 biiyiik
bir bolimii karanlik veya azaltilmis 1sikta yapilmaktadir. Calisma sahasindaki
aydinlatmanin yetersiz olmasi, 1irgat kullaniminda 1rgati kullanan kiginin gérme agisindaki
engeller, aga giren kiitik, tas gibi pargalar gérmesini mani olmakta ve kaza riski

olusturmaktadir. Diger yandan giindiiz yapilan avcilikta giines 1sinlar1 denizden yansimast
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sebebiyle karadan daha zararli olmakta gecici korliige neden olabilmektedir. Tablo 4 kok

faktor on kosullarinin agiklayici bilgileri igermektedir.

Tablo 4. Kok faktor ve dnkosullart Bayes agi igerigi

Diigiim e Olumsuzluk | Olasilik | Ebeveyn diigiimii | Cocuk Diigiimii
Sngnfl Diigiim Adr Ifadesi % e ¢ ¢
Kok Faktor Emniyetsiz hareket Var 40 AAUKEUD,IE | DAD,BCD,S

Ekipman se¢iminde hata Hatali 4 Yok AAA

Planli bakim Yok 23 Yok AAA

Asirt avlanma Var 13 Yok AAA

Kok Faktor Tecriibe Tecriibesiz 47 Yok AAKBD
On Egitim Egitimsiz 47 Yok AAKBD,KEU

Kosullar Yogun i yiki Var 34 Yok Y
Uykusuzluk Var 33 Yok Y

Av aracindaki ariza Var 15 ESH,PB,AA AAU

Av araci kullanim bilgi diizeyi Koti 49 TE AAU

ESH: Ekipman se¢iminde hata, PB: Planli bakim, AA: Asir1 avlanma, T: Tecriibe, E: Egitim, AAA: Av aracindaki ariza,
AAKBD: Av araci kullanim bilgi diizeyi, KEU: Koruyucu ekipman uygunsuzlugu, Y: Yorgunluk, AAU: Av araci
uygunsuzlugu

3.2.2. Cevresel Faktorler

Cevresel faktorleri i¢c faktor ve dis faktor olmak tizere 2 c¢ati altinda

incelenebilmektedir. Dis ¢evresel faktorler balik¢ilarin kontrolii disinda gergeklesen
durumlardir. Hava ve deniz durumu (kotii/iyi) ve zaman (gece/giindiiz) bu ¢ati altinda
degerlendirilmistir. I¢ cevresel faktdrler gemide calisanlarin 6nlem almasi durumunda
kontrol edebilecedi gemi biinyesindeki etmenleri igerir. Caligma sahasinin uygunsuzlugu
(uygunsuz/uygun) bu ¢ati altindadir. Calisma sahasinin uygunsuzluguna yol acan 6n
kosullar kaygan zemin ve av araglar1 daginikligidir.

e Av araglar1 daginikligi; Balik¢1 gemileri dogasi geregi ag, halat gibi av
donanimlarin varhigi sikisik bir ¢aligma sahasina neden olmaktadir (Fulmer ve Buchholz,
2002). Av sonrasi aglarin diizgiin istiflenmemesi, halatlarin dagmik birakilmasi balikgi
gemilerinde daimi tehlikelerin basinda gelmektedir. Bu durumlar Bayes aginda av araglari
daginikligr olarak degerlendirilmistir.

e Kaygan zemin; Balik¢ilar genellikle giivertede caligmaktadir. Deniz suyu, yag
kagaklar1 ve balik giiverteyi tehlikeli bir ¢aligma ortami olusturmaktadir (ILO, 2014). Bu
sebeple Bayes aginda ¢alisma sahasinin uygunsuzluklari bir diger 6n kosulu olan kaygan

zemin su, yag ve deniz canlilarin varligi ile iliskilendirilmistir.
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Cevresel dis faktorler hava ve deniz durumu ve zamandir. Hava ve deniz durumu
rliizgar, dalga, sis, yagmur gibi durumlarin herhangi birinin olmasi durumunda kétii olarak
degerlendirilmistir. Zaman ise gece ve giindiiz olmak tizere degerlendirilmistir. Tablo 5 ig

cevresel faktor, dis cevresel faktor ve i¢ faktor ¢evresel on kosullar i¢in agiklayict bilgileri

icermektedir.

Tablo 5. Cevresel faktor Bayes ag1 igerigi

. . Olumsuzluk Olasilik Ebeveyn Cocuk
Dugiim sinifi Dugiim ad: ifadesi % Diigiimii Diigiimii
Dis gevresel Ha‘ﬁ ;’jn?sn'z Ktii 42 Yok DAD,BCC,S

faktGrler Zaman Gece 75 Yok DAD,BCC,S

I¢ g:e\jresel Calisma sahasvlmn Uygunsuz 13 KZ,AAD DAD

faktorler uygunsuzlugu

Kaygan zemin Kaygan 12 S,YADC CSU

I¢ cevresel v avrac;larlvn Y Daginik 3 Yok CSuU

fakts daginikligi

Siko sfﬁan Su Var 6 Yok KZ
Yag Var 2 Yok Kz
Deniz canlist Var 4 Yok Kz

DAD: Denize adam diismesi, BCD: Bir cismin ¢arpmasi, S: Sikisma, KZ: Kaygan zemin, S: Su, YA: Yag, DC: Denize
canlisi, AAD: Av araci dagmikligi, CSU: Calisma sahasinin uygunsuzlugu

3.2.3. Sonug Diigiimleri

Sonug diigiimleri kazalarin siniflandirilmasi olarak da adlandirilabilir. Bu ¢aligmada
olusturulmus olan Bayes ag1 denize adam diismesi, bir cismin ¢arpmasi, sikisma olmak

tizere 3 adet sonu¢ diiglimii igerir. Tablo 6 sonug¢ diiglimleri i¢in agiklayict bilgileri

icermektedir.

Tablo 6. Sonug diigiimleri Bayes agi igerigi

o o Olumsuzluk Olasilik Ebeveyn Cocuk
Diigiim sinifi Digiim Ads ifadesi % Diigiimii Diigiimii
Denize adam diismesi Evet 46 CSU,HVDD,Z Yok
Sonug
Bir cismin ¢arpmasi Evet 26 HVDD,Z Yok
Diigiimleri
Sikisma Evet 30 HVDD,Z Yok

CSU: Calisma sahasi uygunsuzlugu, HVDD: Hava ve deniz durumu, Z: Zaman
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3.3. Bayes Aginin Yapisi ve Gecerliligi

Bayes ag1 aksiyon 1, aksiyon 2, aksiyon 3 olmak iizere 3 farkli sekilde test
edilebilmektedir (Pristrom vd., 2016). Agin gecerliligi, biitiin aksiyon testlerinin g¢alisip
calismadigina baghdir.

e Aksiyon 1; Her kaza kategorisi ile iliskili ebeveyn diigiimlerdeki degisimin gocuk
diigiimlerine etkisi gozlemlenmistir. Denize adam diismesinin ebeveyn diiglimleri av
araclarindaki daginiklik, hava ve deniz durumu, emniyetsiz hareket ve zamandir. Ornegin
av araclarinin daginik olmasi durumunda denize adam diisme olasilig1 %46’dan %84’
yiikselir. Eger av araglarinda daginiklik olmama durumunda denize adam diisme olasiligi
%40’a diiser. Benzer sekilde hava ve deniz durumunun kotii olmasi durumunda denize
adam diismesi %68 e ylikselirken iyi olmasi durumunda %30’a diismektedir. Bu test sekli
agn biitiin ebeveyn ve ¢ocuk diiglimlerine uygulanir. Tablo 7, Tablo 8, Tablo 9 denize

adam diismesi, bir cismin ¢arpmasi ve sikisma igin test degerlerini igermekte olup ebeveyn

diigiimdeki degisim gercek hayattaki gibi kaza olasilik degerlerini etkilemistir.

Tablo 7. Denize adam diismesi aksiyon 1 test sonuglari

Calisma Denize Adam Hava ve Deniz Denize Adam
Durum Sahasinin Diismesi Durum Durumu Diismesi
Uygunsuzlugu (Evet) (%) (Kotii) (%) (Evet) (%)
Normal 13 46 Normal 42 46
En kotii 100 84 En kotii 100 68
En iyi 0 40 En iyi 0 30
Emniyetsiz Denize Adam Zaman Denize Adam
Durum Hareket (Var) Diismesi (Evet) Durum (Gece) (%) Diismesi
(%) (%) (Evet) (%)
Normal 40 46 Normal 75 46
En kotii 100 62 En koti 100 52
Eniyi 0 35 Eniyi 0 29
Tablo 8. Bir cismin garpmasi aksiyon 1 test sonuglari
Hava ve Deniz Bir Cismin Carpmast Emniyetsiz Bir Cismin
Durum Durumu (Kotii) (Evet) (%) Durum Hareket Carpmasi (Evet)
(%) (Var) (%) (%)
Normal 42 26 Normal 40 26
En kotii 100 32 En kotii 100 54
Eniyi 0 22 Eniyi 0 7
Zaman (Gece) Bir Cismin Carpmasi
Durum (%) (Evet) (%)
Normal 75 26
En kotii 100 28
Eniyi 0 21




Tablo 9. Sikisma aksiyon 1 test sonuglari
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Hava ve Deniz

e Sikigma (Var) Emniyetsiz Hareket | Sikigsma (Var)

Durum Durun(1(;) )(Kotu) %) Durum (Var) (%) %)
Normal 42 30 Normal 40 30

En kotii 100 45 En kotii 100 61
Eniyi 0 19 Eniyi 0 9

Zaman (Gece) Sikisma (Var)

Durum (%) (%)

Normal 75 30

En kotii 100 34

En iyi 0 18

e Aksiyon 2; Kaza kategorisi ile iliskili ebeveyn diigiim olasiliklarindaki kademeli
degisikliklerin her bir kaza olasiliklarindaki degisimin tutarli olup olmadiginin test
edilmesidir. Sekil 5, 6, 7°te denize adam diismesi, bir cismin ¢arpmasi ve sikisma i¢in
aksiyon 2 test degisimlerini gostermektedir. Sekil 5, 6, 7 incelendiginde egrilerde ayrik bir

degerin bulunmamasi aksiyon 2 testini yerine getirdiginin gostergesidir.

100

75

olasiligt

50

Denize adam diigmesi

—————

25

(0] 10 20 30 40 50

60

70 80 90 100

=== Calisma sahasinin Uygunsuzlugu === Hava ve deniz durumu

Emniyetsiz Hareket Zaman

Sekil 5. Denize adam diismesi aksiyon 2 olasilik degisimi
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Sekil 6. Bir cismin ¢arpmasi aksiyon 2 olasilik degisimi
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Sekil 7. Sikigma aksiyon 2 olasilik degisimi

e Aksiyon 3; Olasilik degiskenlerinin birlesim etkileri ebeveyn diigiimlerinin bireysel
etkilerinden biiyiik olma durumunun testidir. Ornek olarak kok faktor olan emniyetsiz
hareketin 6n kosullar1 av aracindaki uygunsuzluk, koruyucu ekipmandaki uygunsuzluk,
dikkatsizlik ve iletisim eksikligidir. “Av araglarindaki uygunsuzluk=uygunsuz”, “koruyucu
ekipmandaki uygunsuzluk=uygunsuz”, “dikkatsizlik=var” ve iletisim eksikligi=var” tek
tek girildiginde “denize adam diismesi=evet” olasilik degeri sirasiyla %51, %47, %353,
%350°dir.  “Av  araglarindaki  uygunsuzluk=uygunsuz”, “koruyucu ekipmandaki
uygunsuzluk=uygunsuz”, “dikkatsizlik=var” ve iletisim eksikligi=var” birlikte girildiginde
“denize adam diismesi=evet” olasilig1 %62 olmaktadir. Aksiyon 3 testi ig¢in uyumlu olup

Bayes aginin diger kisimlari i¢inde uygulanmistir.

3.4. Hassasiyet Analizi

Hassasiyet analizi ¢iktilari, kok ve ¢evresel diiglimlerin kazalarin sonug
diigtimlerinde nasil etkiye sahip oldugunun belirlenmesidir (Pristrom vd., 2016). Bu
calismada olusturulan Bayes aginda sonu¢ diiglimleri denize adam diismesi, bir cismin
carpmasi ve sikismadir. Ayn1 zamanda Bayes aginda kok ve ¢evresel diiglimlerin sayisi
30’dur. Biitiin diigiimler i¢in hassasiyet analizi yapilmasi pratik olmamaktadir. Bu yilizden
hassasiyet analizinde uygulanacak diigiimleri tespit etmek i¢in entropi azalmasi
uygulanacaktir. Entropi azalmasi ve hassasiyet analizinin hesaplanmasinda Genie yazilimi
kullanilmigtir. Tablo 10 entropi azalmasi sonuglarini gostermektedir. Hassasiyet analizi,
entropi azalmasi ile belirlenen diigiimlerin 6nce %0, daha sonra %100 yaparak Bayes ag1
sonu¢ diiglimiindeki olasiliksal degisimi ile ifade edilmektedir. Her sonu¢ diiglimiiniin

hassasiyet analiz olasiliksal degisim degerleri Sekil 8-9-10’da gosterilmektedir.
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Tablo 10. Entropi azalmasi sonuglari

Kaza Olusumunu Etkileyen Faktorler

Denize
Adam
Diismesi
Entropi
Azalmasi

Bir Cismin
Carpmast
Entropi
Azalmasi

Sikigma
Entropi
Azalmasi

Cevresel
Faktorler

I¢ Faktor

Caligma Sahasinin Uygunsuzlugu

10

I¢ Faktor
On
Kosullar1

Kaygan Zemin

Av Araci Dagmikligi

Su

Yag

Deniz Canlisi

Dis
Faktor

Deniz ve Hava Kosullari

[y
o

N
e

Zaman

ol

[Eny
o

Kok Faktor

Emniyetsiz Hareket

I
w

SN
N

K6k Faktor On
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o

Koruyucu Ekipman Uygunsuzlugu

~

~
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[EE
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I

SN

Av Arac1 Arizasi

Av Araci Kullanim Bilgi Diizeyi

Koruyucu Ekipman Eksikligi

Koruyucu Ekipman ile Caligma
Zorlugu

Yorgunluk

Alkol

Baska Is ile Mesguliyet

Ekip I¢i Gerginlik

Isitme Engeli

Gorme Engeli

Ekipman Se¢iminde Hata

Planli Bakim

Asir1 Avlanma

Tecriibe

Egitim

Yogun Is Yiikii

Uykusuzluk
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Sekil 8. Denize adam diismesi hassasiyet analiz sonuclari. CSU: Calisma sahasinin
uygunsuzlugu, KZ: Kaygan zemin, AAD: Av aract daginikligi, DC: Deniz
canlisi, HVDD: Hava ve deniz durumu, Z: Zaman, EH: Emniyetsiz hareket,
AAU: Av aract uygunsuzlugu, KEU: Koruyucu ekipman uygunsuzlugu, D:
Dikkatsizlik, AAA: Av araci arizasi, AAKBD: Av araci kullanim bilgi diizeyi,
KEE: Koruyucu ekipman eksikligi, Y: Yorgunluk

Denize adam diismesi hassasiyet analizine gore, denize adam diismesinin kok ve
cevresel faktorler incelendiginde etki derecesine gore, ¢aligma sahasinin uygunsuzlugu
(0,38%), hava ve deniz durumu (0,22%), emniyetsiz hareket (0,16%) ve zaman (0,06%)
olarak siralanabilir. Kaza olusumlarinda belirsizliklerin aydinlatilmasi i¢in kok ve gevresel
faktorlere odaklanmanin yani sira bu faktorlere olusumlarina yol agan 6n kosullarini goz
ardi etmemek gerekir. Caligma sahasi uygunsuzlugu kaygan zemin (0,2%) ve av
araglarinda dagmiklik (0,11%) Onkosullar1 en fazla etkiye sahiptir. Balik¢i gemilerinin
dogas1 geregi giivertenin ayrilmaz bir pargasi olan deniz canlist kaygan zemine 0,07%
oraninda etkilemektedir. Av araclar1 daginikliklar1 ag ve halatlarin diizgiin istif edilmemesi
sonucu en sik karsimiza g¢ikmaktadir. Emniyetsiz harekete; dikkatsizlik (0,07%), av
araglarindaki uygunsuzluk (0,05%), av araglar1 arizasi (0,03%), av araglar1 kullanim bilgi
diizeyi (0,02%), yorgunluk (0,02%), koruyucu ekipman uygunsuzlugu (0,01%), koruyucu
ekipman eksikligi (0,01%) onkosullar1 en fazla etkiye sahiptir. Bayes verilerine gore kok
ve c¢evresel faktorlerden denize adam diismesine en fazla calisma sahasinin

uygunsuzlugundan, 6nkosullar1 incelendiginde ise kaygan zeminden kaynaklanmaktadir.
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Sekil 9. Bir cismin garpmasi hassasiyet analiz sonuglari. HYDD: Hava ve deniz durumu, Z:
Zaman, EH: Emniyetsiz hareket, AAU: Av araci uygunsuzlugu, KEU: Koruyucu
ekipman uygunsuzlugu, D: Dikkatsizlik, iE: Iletisim eksikligi, AAA: Av araci
arizasi, AAKBD: Av araci kullanim bilgi diizeyi, KEE: Koruyucu ekipman
eksikligi, Y: Yorgunluk, E: Egitim, YIY:Yogun is yiikii, U: Uykusuzluk

Bir cismin ¢arpmasi hassasiyet analizine gore, bir cismin ¢arpmast kok ve ¢evresel
faktorler incelendiginde etki derecesine gore, emniyetsiz hareket (0,28%), hava ve deniz
durumu (0,06%), zaman (0,02%) olarak siralanabilir. Emniyetsiz hareketin 6n kosullar
incelendiginde, dikkatsizlik (0,12%), av araglart uygunsuzlugu (0,09%), iletisim eksikligi
(0,07%), koruyucu ekipman uygunsuzlugu (0,02%) etkiye sahiptir. Bayes aginda
onkosullar kazanin goériinmeyen yiizii olmasi sebebiyle uzun siireli iyilestirmeler bu
kisimlarda alinan Onlemelere baglidir. Dikkatsizlige 0,04% oran ile yorgunluk etkili
olmustur. Yorgunluga 0,03% etki ile uykusuzluk, 0,02% etki ile yogun is yiikii neden
olmaktadir. Av araglari uygunsuzluguna 0,06% oran ile av araci arizasi, 0,03% oran ile av
araci kullanim bilgi diizeyi etkili olmustur. Av araci kullanim bilgi diizeyinde en fazla etki
0,02% oran ile egitimdir. Bayes verilerine gore kok ve cevresel faktorlerden bir cismin
carpmasina en fazla emniyetsiz hareket, 6nkosullari incelendiginde ise dikkatsizlikten

kaynaklanmustir.
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Sekil 10. Sikisma hassasiyet analiz sonuglari.HVDD: Hava ve deniz durumu, Z: Zaman,
EH: Emniyetsiz hareket, AAU: Av aract uygunsuzlugu, KEU: Koruyucu
ekipman uygunsuzlugu, D: Dikkatsizlik, IE: iletisim eksikligi, AAA: Av araci
arizasi, AAKBD: Av aract kullanim bilgi diizeyi, KEE: Koruyucu ekipman
eksikligi, Y: Yorgunluk, E: Egitim, YIY:Yogun is yiikii, U: Uykusuzluk

Sikisma hassasiyet analizine gore, kok ve gevresel faktorler incelendiginde etki
derecesine gore sikismaya etki derecesine gore, emniyetsiz hareket (0,31%), hava ve deniz
durumu (0,15%), zaman (0,04%) olarak siralanabilir. Emniyetsiz hareketin 6n kosullari
incelendiginde, dikkatsizlik (0,13%), av aract uygunsuzlugu (0,1%), iletisim eksikligi
(0.08%), koruyucu ekipman uygunsuzlugu (0,03%) etkiye sahiptir. Dikkatsizlige 0,05%
oran ile en fazla etkiye sahip olan yorgunluk, 0,03% etki ile uykusuzluk, 0,02% etki ile
yogun is yikii neden olmaktadir. Av araglart uygunsuzluguna 0,07% oran ile av araci
arizasi, 0,03% oran ile av araci kullanim bilgi diizeyi etkili olmustur. Av araci kullanim
bilgi diizeyinde en fazla etki 0,03% oran ile egitimdir. Bayes verilerine gore kok ve
cevresel faktorlerden sikismaya, bir cismin diigmesine benzer olarak en fazla emniyetsiz

hareket, 6nkosullar1 incelendiginde ise dikkatsizlikten kaynaklanmastir.



4. iIRDELEME

Calismada Bayes agi modeli balik¢1 teknelerinde av araci kaynakli is kazasi
kategorisi altinda denize adam diismesi, bir cismin ¢arpmasi, sikisma kazalar1 igin
olusturulmustur. 173 kaza verisinin %701 girgir gemilerinde meydana gelmis, %30’u trol
gemilerinden meydana gelmistir. Balik¢1 gemilerinde en sik gozlemlenen kazalardan biri,
denize adam diismesidir. Abraham (2001) yaptig1 ¢alismada diger tilkelerdeki denize adam
diisme oranlarmi kiyaslamis ve Amerika Birlesik Devletlerinde kazalarin %27’si,
Norveg’te %27’si, Danimarka’da %30’u, izlanda’da %33’ii denize adam diisme sonucu
gerceklesmistir. Benzer olarak bu ¢alismada da 173 baliker teknesinde av araci kaynakli is
kazalarindan 66 tanesi (%38) denize adam diismesi sonucu meydana gelmistir. Denize
diisme kazas1 yasayan balik¢ilarin %31°1 6limciil, %3’ sakat, %66°1 hafif yaralanmistir.
Bayes ag1 kok ve cevresel faktorler incelendiginde denize adam diismesine etki derecesine
gore, caligma sahasinin uygunsuzlugu, hava ve deniz durumu, emniyetsiz hareket ve zaman
olarak siralanabilir. Kaza olusumlarinda belirsizliklerin aydinlatilmasi i¢in kok ve gevresel
faktorlere odaklanmanin yan sira, bu faktorlerin olusumlarina yol a¢an 6n kosullarin goz
ardi edilmemesi gerekir. Calisma sahasi uygunsuzlugu, kaygan zemin (%0,2) ve av
araclarinda dagmiklik (%0,11) onkosullar1 en fazla etkiye sahiptir. Balik¢i gemilerinin
dogas1 geregi giivertenin ayrilmaz bir pargasi olan deniz canlisi, kaygan zemine %0,07
oraninda etki etmektedir. Jensen vd.’nin (2014) Amerika’da yaptigi bir ¢alismaya gore
gemi kazalarmin %30’u denize adam diismesi ile sonuclanmis olup 43 (%33) tanesi
kaygan zemin kaynaklidir. Yapilan roportaj ¢aligmasinda balik¢ilarin kaza algilar1 sadece
Olim veya bir uzuv kopmasi gibi durumlardan ibaret oldugu goriisii yaygindir. Hemen
hemen her giin yasanan diisme — kayma vakalar1 kaza olarak goriilmemektedir. Bu durum
Ulukan (2016) yaptigi c¢alismada da belirtilmis olup kaygan giiverte zemini kaynakli
kazalarin sik yasandiginin alt1 ¢izilmistir.

Bayes agina gore ¢calisma sahasinin uygunsuzluguna neden olan bir diger 6n kosul av
araclarinin dagmikligi olup kaygan zeminden sonra en fazla riske sahiptir. Av araglari
daginikliklari, karsimiza en sik ag ve halatlarin diizgiin istif edilmemesi sonucu
cikmaktadir. Balik¢1 gemileri dogast geregi ag, halat gibi av donanimlarin varhigi sikisik
bir calisma sahasina sahiptir (Fulmer ve Buchholz, 2002). Ag ve halatlardan dolay1 sikisik

bir ortama sahip olan giiverte, av araglarinin dagmik olmasiyla ¢alisma alani iyice
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daralmakta balik¢ilar ¢cogu kez av araclarinin {izerinden atlayarak ge¢mek zorunda
kalmakta ya da iizerine basmaktadir. Ozellikle 1slanmis aglar ve agin gozlerine takilmis ve
temizlenmemis deniz canlilar1 denize diisme kazalarinda biiyiik bir risk yaratmaktadir.
Abraham (2002) 1990-2005 yillar1 arasinda meydana gelmis denize adam diisme
kazalarinin en fazla balik¢1 aglari kaynakli meydana geldigini belirtmistir. Jensen vd.
(2014) galismasinda da denize adam diismelerin 21 tanesi (%16) av aracina takilma sonucu
meydana gelmistir.

Roportajdan elde edilen verilere gore 173 kazanin 65 tanesi bir cismin ¢arpmasi, 42
tanesi sikisma sonucu meydana gelmistir. Bir cismin ¢arpmasi sonucu meydana gelen
kazalarin % 27’si 6liimciil, %11 sakat, %72’si hafif yaralanmadir. Sikisma kazalarinda ise
%16’s1 6liimciil, %33 sakat, %51°1 hafif yaralanmistir. Bayes ag1 kok ve cevresel faktorler
incelendiginde, bir cismin ¢arpmasi ve sikismaya neden olan diiglimlerin 6nem derecesine
gore, emniyetsiz hareket, hava ve deniz durumu, zaman olarak siralanabilir. Emniyetsiz
hareketin 6n kosul kategorisi altinda bulunan dikkatsizlik, bir cismin ¢arpmasina %0,12,
stkigmaya %0,13 oran ile en en fazla etkiye sahiptir. Emniyetsiz hareketin bir diger
onkosulu olan av araglarindaki uygunsuzluk, bir cismin ¢arpmast %0,1, sikismaya %0,09
oran ile dikkatsizlikten sonra en fazla 6dneme sahiptir. Bayes aginda dnkosullar kazanin
goriinmeyen yiizli olmasi sebebiyle uzun siireli iyilestirmeler bu kisimlarda alinan
onlemelere baglidir.

Calismada denize adam diismesi, bir cismin ¢arpmast ve sikisma kaza tiirlerinin
hepsinde emniyetsiz harekete en fazla dikkatsizlik ve av araglarindaki uygunsuzluk neden
olmaktadir. Tiirkiye’de balikgilik sektoriinde ¢alisanlarin biiyiik bir kesimi %48 oranla
payli calismaktadir (Ulukan, 2016). Payli sistem, sezon boyunca yakalanan balik
gelirlerinden kumanya, yakit, yag ve ag bakimlar1 gibi masraflar diisiildiikten sonra kalan
paranin gemi sahibi ve ¢alisanlar arasinda pay edilmesidir. Bu durum gemi sahibinin daha
fazla para kazanma hirsina tayfalarda dahil olmakta ve daha fazla balik yakalamak i¢in
yogun, uykusuz calismaktadirlar. Yogun is yikii ve uykusuzluk sonucu olusan
yorgunlugun etkisiyle de kaza kaginilmaz olmaktadir. Lawrie vd., (2002) yapilan bir anket
calismasinda da katilimcilart %60°1 uykusuzluk ve yogun is yiikiiniin yorgunluga olumsuz
bir etkisi oldugunu belirtmislerdir. Bir¢ok yazarda kazalarin dnlenmesinde yogun is yiikii
ve uykusuzlugun 6neminin alt1 ¢izilmistir. Kaza oranlarini etkileyen ana etkenlerden biri
olan yorgunluk, islerin diizgiin ve giivenli yapilmasina engel olmakta, hem kendini hem de

calisma arkadaslarinin hayatini riske atmaktadir (Roberts, 2004). Ozbilgin ve Tok (2017)
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Mersin’de yaptigi anket calismasinda balik¢ilarin giinde ortalama 20 saat calistigini
belirtmislerdir. Benzer olarak bu ¢aligmada da balik¢ilarin ¢alisma saatlerine bakildiginda
ortalama 15 saat avlanma veya av araclarin1 hazirlama ile ilgili diger islerin yapildig: tespit
edilmis olup bu ¢alisma saatleri yasal mevzuat veya balik av operasyonlarmin verimliligi
acisindan ¢ogunlukla gece saatleridir. Gece uykusuna dayanan insan biyolojisinin yorgun
olmamasi i¢in kesintisiz 7 saat uykuya ihtiyaci vardir (ILO, 2014). Balik¢ilar her ne kadar
balik av operasyonlar1 ve av araglar1 hazirlama zamanlar1 disinda kalan siirede dinlense de,
dinlenme i¢in ayrilan siirenin kisa olmasinin yaninda siirekli boliinmesi kazalara davetiye
cikarmaktadir.

Bayes aginda emniyetsiz harekete neden olan bir diger onkosul av araglarindaki
uygunsuzluktur. Kazalarin 6nlenmesinde avlanma araclarinda meydana gelen arizanin
giderilmesi icin planli bakimin uygulanmasi ve av aracini kullanan kisinin bilgi diizeyi
iyilestirilmesi 6nemli bir yeri vardir. Jin ve Thunberg (2005) denize elverissiz av araci ve
av aract kullanim egitimi konusundaki eksiklikler balik¢i gemilerinde en genel kaza
nedenleri olarak siralamistir. Bu ¢alismada av araglarinda ariza en fazla planli bir bakimin
olmamasindan kaynaklanmakta olup bunun en biiyiik sebebi gemi sahiplerinin rekabetin
artmasit ve karliligin azalmasi sebebiyle son zamanlarda bakim masraflarindaki
kisitlamalar1 oldugu diisiiniilmektedir. Bakim masraflarindan kisilan bu para av
verimliligini etkileyecek motor giicii ve balik bulucu cihazlarina aktarilmaktadir. 2002
yilinda 165.512 HP toplam motor giiciine sahip olan balik¢1 filosu 2011 yilinda %52°lik bir
artis ile 318.968 HP ulasmistir. Bu zaman araliginda higbir gemi ruhsatinin verilmemesi
motor giicli artis sebebinin mevcut balikgr gemilerindeki motorlar1 biyiittiiklerinin
gostergesidir (Erdal, 2012).

Emniyet problemlerinde en Onemli insan faktdrii tecrilbe ve egitimin yetersiz
olmasidir (Jin ve Thunberg, 2005) Bu ¢aligmada da, av araci kullanim bilgi diizeyi en fazla
egitimin etkisi vardir. Ulkemizde balik¢1 gemilerinde iki tip ¢alisan bulunmaktadir. Birinci
tip calisanlar Gemi Adamlar1 Yonetmeligine tabi olan kisiler olup ikinci tip c¢alisanlar ise
Su Uriinleri Ruhsat Tezkeresine sahip olan kisilerdir. Tek sartmin yas smir1 oldugu Su
Uriinleri Ruhsat Tezkeresi alan balikgilar hi¢ bir egitim almadan balik¢1 gemilerinde
calismakta ve mesleki tehlikelere karsi savunmasiz kalmaktadir. Balik¢1 gemilerinde asgari
gemi adami donatimi sefer bolgesi ve gemi biiyiikliigiine (GT) gore degismekle birlikte
maksimum 5°dir. (1000 GT alt1) (Resmi Gazete, 2002). Biiyiik balik¢1 gemilerinde en az
30-35 kisinin oldugunu disiinlirsek yaklasik 25-30 kisi higbir egitim almadan
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calismaktadir. Bu durum ciddi bir mevzuat agigidir. Bir¢ok iilkede balik¢ilarin egitilmesi
konusunda ciddi adimlar atilmis ve kazalar 6nemli derecede azalma yasanmistir. Norveg,
Izlanda, Kanada, Danimarka gibi iilkeler ilk basta goniillii olup daha sonra zorunlu olan
diizenli ve tekrarli emniyet egitim uygulamalari olumlu etkisini géstermis ve kaza
oranlarinda ciddi bir diislis yasanmistir (Jensen vd., 2014).

Deniz kazalarinda ¢evre sartlari onemli rol oynamaktadir (Jin ve Thunberg, 2005).
Calismaya gore hava ve deniz durumu en fazla denize adam diismesini, en az bir cismin
carpmasi etkilemektedir. Cevresel faktor olmasi sebebiyle engellenmesi zor olsa da kontrol
altina alinabilmesi miimkiindiir. Gelisen teknolojiyle hava ve deniz durumu 6grenilse de bu
tir tehlikeli havalarda balik aveiliginda karliligin artmasi sebebiyle gemi sahipleri daha
fazla risk almaktadir. Woodley’in (2000) yaptigi ¢alismada da balik¢ilik yonetimdeki
uygulamalarin gemi gilivenligi bircok yoldan etkiledigini, balik¢ilarin koti hava
kosullarinda risk alma davranisina tesvik ettigi vurgulanmaistir.

Balik¢1 gemilerinde bir diger riskli durum koruyucu ekipman eksikligi ve
kullanilmamasidir. Koruyucu ekipmanlar, kazalarin 6nlenmesinin yaninda, ciddiyetinin
azaltilmasinda 6nemli rol oynamaktadir. Rear ve arkadaslarinin yaptigi calismada bir¢ok
balik¢1, koruyucu ekipmanlarin pratik olmamasi ve ¢aligma zorlugunun olmasi nedeniyle
giyme konusunda isteksizdir (Lang, 2000). Bir¢cok koruyucu ekipman kendini kanitlasa da
Isveg'te yapilan bir ¢alismaya gore, 1986 yili boyunca yasanan 22 kazada 16 balik¢inin
kaza oldugu anda kisisel koruyucu ekipmanlar1 kullanmadiklar1 ortaya ¢ikmistir (Torner
vd,1995).



5. SONUC VE ONERILER

Bu ¢alisma balik¢1 gemilerinde meydana gelen raporlanmamis av araci kaynakli is
kazalar1 Bayes ag1 yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Calismada elde edilen sonug ve
Onerilere asagida verilmistir:

eBalik¢1 gemisi av kaynakli is kazalarinda en sik ve Oliimciil gerceklesen kaza
denize adam diismesidir. Denize diismeye neden olan 6n kosullar, kaygan zemin ve av
araglarindaki dagmikliktir. Deniz canlilarinin giliverteden her av operasyonu sonrasi
temizlenmesi, gilivertenin kaydirmaz boya ile boyanmasi, calisma alanlarmin yeterli
aydinlatilmasi, av araglariin diizgiin daha 6nce belirlenmis alanlara istiflenmesi, koruyucu
ekipmanlarinin kullanilmas1 gibi bir¢ok onlem siralanabilir. Ancak Oliimlerin bir¢ogu
denize adam diismesinin fark edilmemesi sonucu meydana gelmektedir. Balik¢inin denize
diismesinde kendiliginden aktif hale gelip uyar1 verebilecek bir denize adam diistii
cithazinin biitiin balik¢1 gemilerinde kullanilmasi zorunlu hale getirilmelidir. Bu cihaz gece
ortaminda fark edilebilir, balik¢ilarin ¢aligmasina engel olmayacak sekilde hafif, can yelegi
gorevi yapabilecek, azbalik¢inin denize diismesinde kazanin yasandigi gemi ve g¢evre
gemilerde kopriilistii radarinda balik¢inin  konumunu gosterebilecek 06zellikte olmasi
gerekmektedir.

e Balik¢1 gemilerinde meydana gelen av araci kaynakli is kazalarina neden olan bir
diger 6n kosul av araci kullanim bilgi diizeyinin yetersiz olmasidir. Balik¢1 gemilerinde iki
tip ¢alisan bulunmaktadir. Birinci tip ¢alisan Gemilerin Gemiadami ile Donatilmasina
Iliskin Yonerge’ye tabi olan kisiler olup ikinci tip ¢aliganlar ise Su Uriinleri Ruhsat
Tezkeresine sahip olan kisilerdir. Tek sartimn yas smri oldugu Su Uriinleri Ruhsat
Tezkeresin alma sartlar1 giincellenmeli, gemi adamlar1 asgari egitimi ve av araglar
kullanim egitimi zorunlu hale getirilmelidir. Bir diger durumda Liman Bagkanliklarindan
alman liman ¢ikis belgelerine Su Uriinleri Ruhsat Tezkeresine sahip balik¢ilarin eklenmesi
zorunlu hale getirilmelidir. Kaza aninda kurtarma ekiplerinin ka¢ kisiyi ve kimlerin
aranacagl durumundaki sikintilar boylelikle giderilmis olacaktir.

eBalikcilik  yOnetimindeki uygulamalar, gemi emniyetini bircok ydnden
etkilemektedir. Gemi boyutundaki kisitlama, miktar ve c¢esit olarak tutulan baliktaki
sinirlama, yasak av alanlari, zaman sinirlamasi gibi balik¢1 gemilerinde uygulanan kurallar

gemi sahipleri arasinda bir yarisa siirliklemektedir. Balik¢ilar daha fazla ekonomik kazang
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elde etmek icin maksimum balik tutma rekabetine girmektedir. Bu rekabet balike1
gemilerindeki balik avlanma operasyonlarindaki emniyeti olumsuz etkilemekte, kotii hava
kosullarinda, dinlenmeksizin, risk alma davranisina tesvik etmektedir. Bu durum biitiin
balik¢1 gemilerine kota uygulamasi getirilerek giderilebilir. Kota uygulamasi balik¢ilardaki
rekabeti azaltacak, bunun sonucunda yogun is yiikii ve uykusuzluk ile olusan yorgunluk
engellenmis olacaktir.

e Roportaj gorlismelerinde balikgilarin emniyet kiiltiiriiniin olugsmadig, is giivenligi
konusunda yeterli bilgiye sahip olmadiklari sonucuna varilmistir. Balik¢1 gemilerinde
emniyet kavramini gelistirmek igin Uluslararas1 Emniyetli Yonetim (ISM) sistemi
uygulamaya konulmalidir. ISM sisteminin uygulamaya konulmasiyla ile birlikte balik¢1
gemilerindeki emniyet daha sistematik bir sekilde saglanmis olacaktir.

eBalik¢1i gemilerinde emniyetin saglanmasinin bir diger yolu da STCW-F
sozlesmesinin yiiriirliige girmesidir. Ulkemizde balik¢ilarin denizcilik egitimi genellikle
geleneksel O0grenmeye dayalidir. STCW-F sozlesmesi ile birlikte balikgilarim egitimi

iyilestirilecek, standartlar1 yiikselecek, 6liim ve yaralanmalar asgariye inecektir.
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