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Abstract: As in every business sector, the safety factor in fishing is very important. Although
fishing boats are equipped with safety equipment, internalization of safety issues and increased
awareness are crucial for the crew members as safety at sea is not a factor of on board equipment.
Especially the fishermen's ignorance of the navigational restrictions and difficulties in fishing
grounds may cause concerns. Since the Turkish Straits, which are two of the most dangerous and
heavily trafficked straits in the world, fishermen must be aware of all meteorological, navigational
and geographical restrictions. In this study, semi-structured interviews were conducted with the
fishermen who navigate the straits to reach the fishing grounds or use the straits as fishery grounds
in order to determine the safety awareness and navigational safety at sea. A total of 23 interviews
with fishermen were undertaken. The interviews were audio recorded with the permission of the
participants and analyzed by content analysis method. Findings indicated that the fishermen mostly
ignored the safety factors and regarded the safety equipment as an expense item that created a
financial burden. It was determined that navigational safety awareness was higher than safety
awareness at sea. Lack of safety equipment on board of vessels was not determined but its
availability was mostly due to periodic inspections.

Tiirk Bogazlar Sistemi Balik¢ilarinin Seyir Emniyeti ve Denizde Emniyet
Farkindahiklarimn Olgiilmesi

Oz: Her is kolunda oldugu gibi balikgilikta da emniyet faktorii goz ardi edilemeyecek kadar
onemlidir. Balik¢i teknelerinde her ne kadar ekipman ve malzeme eksikligi bulunmasa da emniyet
konusunun ¢aliganlar tarafindan 6ziimsenmesi ve artan farkindalik denizde emniyetin sadece tekne
iizerindeki ekipmanlarla saglanmamasina bagl olarak, miirettebat icin ok 6nemlidir. Ozellikle
balikgilarin av bolgelerindeki seyir kisitlamalar1 ve zorluklart bilmemesi ciddi tehlike arz
etmektedir. Caligma alan1 olan Tiirk Bogazlar1 da diinyanin en tehlikeli ve yogun trafige sahip su
yolu olmasi nedeniyle balik¢ilarin meteorolojik, navigasyonel ve cografi tiim kisitlamalara hakim
olmalar1 gerekmektedir. Bu ¢alismada, denizde emniyet ve seyir emniyeti farkindaliklarinin tespit
edilmesi amaciyla av sahasina ulagsmak veya bogazlar1 av sahasi olarak kullanan balikgilarla, yari
yapilandirilmis goriisme teknigi ile goriismeler gergeklestirilmistir. Toplamda 23 balikciyla
goriisme gerceklestirilmistir. Goriismeler, katilimceilarin izni dogrultusunda ses kaydina alinarak
icerik analizi yontemiyle analiz edilmistir. Analiz sonucunda, balik¢ilarin, ¢ogunlukla emniyet
faktoriini goz ardi ettigi ve dzellikle emniyet ekipmanlarini maddi bir yiik olusturan gider kalemi
olarak gordiikleri tespit edilmistir. Seyir emniyeti farkindaliklarinin denizde emniyet
farkindaliklarina gore daha yiiksek oldugu belirlenmistir. Ekipman bulundurma konusunda ise
eksiklerinin olmadig1 fakat genellikle sorvey ¢ekincesi ile donatildig goriilmiistiir.

Giris
Balik avlama faaliyetleri tehlikeli igler olarak hazirda kullanilan balik¢1 tekneleri, seyir ve denizde
siniflandirilmakta ve is kazalarina neden olabilecek ¢esitli emniyeti en st seviyeye c¢ikarabilmek igin yiiksek

risk faktorlerini barindirmaktadir (Aytepe vd., 2021). Bu teknolojik ekipmanlarla donatilmaktadir. Ancak, deniz

risk faktorlerini azaltmak

teknoloji  de teknolojisindeki gelismeler ve bir hayli ileri emniyet

kullanilmaktadir. Giiniimiizde yeni inga edilen ve hali diizenlemelerine ragmen TITANIC ve COSTA
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CONCORDIA olaylar1, aslinda deniz kazalarmin esash
sekilde insan kaynakli ve orgiitsel sebeplerle meydana
geldigine isaret etmektedir. Cok farkli sebeplere
dayanmakla beraber bugiin deniz kazalarinin yaklagik
%80’inin  insan  hatasindan  kaynaklandigi  kabul
edilmektedir (Demir, 2016; Kan ve Kdseoglu, 2019).

Diinya iizerinde 2014-2020 yillar1 arasinda ger¢eklesen
22.210 adet deniz kazasmin 4.109’u balik¢1t gemilerine
aittir. Bu rakam ile kargo ve yolcu gemilerinin ardindan 3.
sirada yer almaktadir. Ayrica ayni yillar arasinda batmis
olan 164 geminin 97 si balik¢i gemisidir. Buradaki
istatistik ile en fazla gemi kaybi balik¢ci gemilerinde
meydana gelmektedir (EMSA, 2021).

Diinyada ve Tiirkiye’de biiyiik bir is kolu olan
balik¢iligin tehlikeli is sinifina giren faaliyetleri esnasinda
¢ok ciddi kazalar da yasanmaktadir. Balik¢ilik biiyiik
ihtimalle endiistri kollar1 igerisinde en yiiksek oranda eksik
kaza raporu beyan eden sektdrdiir. Omegin Norveg’te
yapilan genis ¢apli bir arastirma balik¢ilik sektoriinde
yasanan kazalarin %71’inin hi¢ rapor edilmedigini ortaya
koymustur (Bye ve Lamvik, 2007). Dolayisiyla yasanan
kazalarin bildirilmemesi ile sektor faaliyetlerinin ne denli
riskli oldugu da tam olarak goriillmemektedir.

Diinyada her sene balike¢ilik sektdriinde 24.000’in
tizerinde balik¢1 dlmekte ve yaklasik 24 milyon balik¢inin
yaralandigr tahmin edilmektedir (Fernando ve Rubén,
2006). Avustralya, Amerika ve bir¢ok Avrupa iilkesinde,
yaralanma ve Olim oranlart ulusal dogal Oliim
ortalamasinin 25 ile 40 kat iizerindedir (Havold, 2010).
Amerika’da 1996 yilinda her 10.000 balikgidan 16’sinin
cesitli deniz kazalarinda 6ldiigii ve bu oranin itfaiye ve
polis teskilatlarinda yasanan Olimlerin 16  kati
biiylikliigiinde oldugu tespit edilmistir (Jin ve Thunberg,
2005).

Yukarida da goriilecegi iizere, balik¢ilik, diinyanin en
eski ve tehlikeli mesleklerinden biridir. 1912 yilinda
Titanik kazasi ile baslayan emniyet eksikliklerini giderme
amaci 1914 yilinda SOLAS (Denizde Can Giivenligi
Sozlesmesi) ile kabul edilmesiyle biiyiikk bir yol kat
etmistir. Gemilerde 1914 yilinda baglayan emniyet
zorunluluklarinin balik¢r teknelerine yansimasi 1977 yilina
kadar siirmistir. 1977 Torremolinos  Uluslararasi
Sozlesmesi imzalanmasi ile tam boyu 24 metre ve
iizerindeki balik¢i gemileri i¢in diizenlemeler getirilmistir.
Bu diizenlemelerle balikgr tekneleri boy ve tonaj
araliklarinda ayrilarak emniyet donanimlari bu ayrimlar
gergevesinde belirlenmistir.

Torremolinos Sozlesmesi diginda kalan ve tam boyu 24
metre altinda olan balik¢1 tekneleri igin ise ulusal
diizenlemeler yoluyla bircok iilke standart emniyet
donanimlart  bulundurmalar1 i¢in gerekli Onlemleri
almiglardir. Ancak balik¢1 teknelerinde meydana gelen
kazalarin azalmamasi ve bazi yillarda ise artmasi, bir sorun
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Emniyet ekipmanlarimin
bulundurulmast, personelin emniyet kiilttirtinii
Oziimsememesi sebebiyle istenen basariy1 saglayamadigi
agikca goriilmektedir.

Balik¢1 gemileri kazalarinda, insan hatalar1 en yaygin
neden olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu nedenle, en
O6nemli Onlem geminin emniyetini ve giivenli seyrini
etkileyecek insan hatalarin1 azaltmaktir. Bazi insan
kaynakli hatalar, yiiksek diizeyde giiriiltiiye ve titresime
(Kan ve Kisi, 2016) veya strese maruz kalma gibi
durumlardan kaynaklanmaktadir. Bu hatalarin en sik
kargilagilanlar1 ise; yanlis degerlendirilen etkiler (dalga,
rizgar, akmti), mirettebatin  dikkatsizligi, gemi
konumunun yanlis tespiti, vardiya tutmaya yetkin olmayan
personel ve seyir aletlerinin yanlis kullanimidir (Aky1ldiz,
2015).

Seyir emniyeti hususuda, dzellikle Tiirk Bogazlar1 gibi
dar su kanallarinda 6nemli bir konu olarak kargimizda
durmaktadir. Ornegin, Canakkale Bogazi'nda 2004-2014
yillar1 arasinda 119 deniz kazast meydana gelmistir. En sik
gorillen kaza nedeni 31 kaza ile "Ekipman Arizast"
olmustur. Ayrica 49 kaza ile en fazla kaza "Sektér Nara"
da meydana gelmistir. Kazalarin aylara gére dagilimmda
ise bariz bir fark yoktur. Toplamda 4 kaza O&liimle
sonuglanmig ve 6 kisi hayatin1 kaybetmistir (Kuleyin ve
Aytekin, 2015).

Balik¢1 teknelerinde, denizde emniyet ve seyir
ekipmanlarinin standart bir hale getirilip donatilmasinin
yeterli bir Onlem olmadigi istatistiki  verilere
yansimaktadir. Bu kapsamda personelin emniyetin iki ana
dalinda ne denli farkindaliga sahip oldugunu tespit etmek,
eksikligin belirlenmesi konusunda olduk¢a &nemlidir. Bu
cercevede, calisma icerisinde  balik¢1 teknesi
personellerinin  denizde emniyet ve seyir emniyeti
konularinda farkindaliklarinin 6l¢iilmesi hedeflenmistir.
Yari yapilandirilmis goériigme teknigi kullanarak hazirlanan
gorisme  formu ile 23  balikgiyla  goriisme
gerceklestirilmigtir. Sorulara verilen cevaplar igerik analizi
yontemiyle irdelenmistir.

Materyal ve Metot

Bu calisma, COMU Bilimsel Arastirmalar FEtik
Kurulu’ndan 22.02.2022 tarih ve 04/14 karar nolu belgesi
ile gergeklestirilmistir. Caligma konusu olan emniyetin, iki
ana dali olan denizde emniyet ve seyir emniyeti 6zelinde
Olctim yapilmast hedeflenmistir. Yapilan konu kisitlamasi
ile emniyet tanimmin igerisine giren diger konular
ayristirilarak net bir sonug elde edilmeye ¢alisilmistir.

Calisma sahasi

Calisma iki ayr1 konuyu igerdiginden en uygun veri
toplama alani bulunmaya c¢alisilmistir. Bu kapsamda,
denizde emniyet tiim sularda ¢alisan balik¢ilar i¢in ortak
bir 6zellik olmasina karsin seyir emniyeti i¢in av sahasinin
konumu ¢ok biiylik onem arz etmektedir. Bu sebeple,
calisgma alam1 olarak Tirk Bogazlar’'m1 kullanan
balik¢ilarin  bulundugu limanlar segilmistir.  Cilinkii
bogazlar bolgesinde avlanan veya bogazlardan gecerek av
sahasina seyreden balik¢1 gemileri, bahsi gecen bolgelerde
neredeyse tiim seyir zorluklart ile kargilagsmaktadir. Bu da
bir balik¢inin 6lgek igerisinde yer alan tiim sorulara cevap
verebilmesine ihtimal saglamistir.
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Sekil 1. Calisma Sahasi

Yar1 yapilandirilmis goriisme teknigi

Gorlisme yonteminde yiiz yiize katilimer ile bir araya
gelerek gercevesi belirlenmis sorular sorulmakta ve sozlii
iletisim yolu ile veri toplanmaya calisilmaktadir (Serper ve
Giirsakal, 1989). Bir goriisme sadece katilimeinin
sozlerinden olusmamakta, sorulara verdikleri tepkiler,
mimikler ve beden dili de veri olarak kullanilabilmektedir.
Goriisme yontemi gozlemlenemeyen veya etkili bir sekilde
erisilemeyen konular hakkinda bilgi saglamak i¢in
kullanildigi  gibi  nicel veri toplama araglarinin
olusturulmasina 6n bilgi saglamasi nedeniyle de
kullanilmaktadir (Tracy, 2013).

Gorlisme yoOntemi yapisal olarak yapilandirilmis, yari
yapilandirilmis  ve  yapilandirilmamis  olarak e
ayrilmaktadir. Yart yapilandirilmis goriismelerde ise
arastirmanin genel ¢ercevesi ve neler sorulacagi hemen
hemen bellidir fakat katilimcinin genel bilgisine gére konu
ile alakali ek sorular sorabilmektedir (Taylor vd., 2016).
Caligmada genelleme kaygisindan ziyade balik¢ilarin
emniyet farkindaligi diizeylerinin ve bu diizeye iliskin
algilarmin  6lgiilmesi amaglanmistir. Bu nedenle nitel
arastirma yoOntemi tercih edilmistir. Ayrica balikg¢ilarin
genel tutumu g6z Oniine alindiginda nicel arastirma
yontemlerine verecekleri cevaplarin saglikli olmayacagi ve
konforlu bir ortamda saglayacaklar1 nitel c¢alisma
ortaminda anlatmak isteyecekleri olgularin tespitinin daha
kolay olacag diistiniilmiistiir.

Orneklem grubu

Nitel aragtirmalarda arastirma sonuglarinda genelleme
kaygis1 giidiilmemektedir. Bu sebeple orneklemin sayisal
olarak yeterli olmasi konusundan ziyade goriisiilen
toplulugun uzmanlik diizeyi ile ilgilenilmektedir (Kincal,
2013). Balik¢ilik sektoriinde denizde emniyet ve seyir
emniyeti, meslegin tekne kullanimi alaninda yer aldig1 ve
bu hususta T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 tarafindan
yeterlilik belgesi gerektigi goriilmektedir. Yeterlilik
alabilmek i¢in egitime tabi tutulmalar1 ve bazi

yeterliliklerde ise ek olarak belirlenen staj siiresini
doldurmalar1 gerekmektedir. Bu durumda da balik¢ilik
sektoriinde 10 sene ve lstii galisma siiresine sahip bir
personelin hem gerekli bilgiye hem de gerekli tecriibeye
sahip oldugunu kabul edilmistir. Olgek, farkli limanlarda
bagli bulunan balik¢1 gemilerinin kaptanlarina uygulanmis
ve orneklem sayis1 23 kisiye ulaginca tamamlanmugtir.

Veri toplama araci

iki asamali hazirlanan goriisme formunda ilk boliim
deniz giivenlik ile alakali sorular1 igermektir. Tok (2015)
tarafindan  hazirlanmig  anket c¢aligmast  emniyet
farkindaligi 6l¢imii i¢in hazirlanan goriisme formunda
kullanilmigtir. Smirnova (2018) tarafindan kaleme alinan
seyir emniyeti farkindaliginin olustugunun anlasilmasi igin
belirlenen kriterler, IMO MSC tarafindan yayinlanan
sirkiilerler, Intertanko tarafindan basilmig Guide of Safe
Navigation (including ECDIS), SOLAS bolim V te yer
alan seyir emniyeti kurallar1 ve Torremolinos
Konvansiyonunda yer alan balik¢i tekneleri igin
belirlenmis kurallar incelenerek sadelestirilmesi ile
belirlenmistir.

Hazirlanan sorular form haline doniistiiriilerek
gecerlilik diizeyinin tespiti amaciyla, Canakkale Onsekiz
Mart Universitesi Deniz Bilimleri ve Teknolojisi
Fakiiltesi’nde gorevli bir profesor ve bir docent iinvanh
akademisyene ve Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi’nde gorevli bir profesdr ve iki dogent iinvanl
akademisyene olmak iizere 5 akademisyene gonderilmistir.
Akademisyenlerden gelen diizeltme goriisleri ile gerekli
diizeltmeler ~ yapilmis ve  veri toplama  araci
olusturulmustur. Daha sonra giivenirlik i¢in biri Gelibolu
limaninda biri de Hoskdy limaninda olmak tizere iki
balik¢iyla goriisme gerceklestirilmis ve kayda alinmistir.
Bir hafta sonra ayni kisilerle goriisiilerek verdikleri
cevaplar karsilagtirllmigtir. Cevaplarin birbirine ¢ok benzer
oldugu goriilmiis ve veri toplama aracinin giivenilir oldugu
tespit edilmistir.
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Edinilen bilgiler 1s18inda icerik analiz ydntemi
kullanilarak katilimcilarin cevaplar1 irdelenmistir. Icerik
analiziyle elde edilen veriler, birbirileriyle belirli temalar
arasinda smiflandirilmis, boylelikle veriler arasindaki
iligkiler ortaya ¢ikartilmigtir (Yildirim ve Simsek, 2011).

Calisma igerisinde kodlarin ifade sikliklart ve agirlik
puanlar1 tablo halinde, her soru igin verilmistir. ifade
siklig, ilgili kodun gecerliligini  gdstermektedir.
Katilimeilarin  ifadelerinde  ozellikle vurgu yapmak
istedikleri ile siradan olan ifadelerinin kodlanmasinda
agirllk  puani  verilmesi  sonuglarin  giivenilirligini
artirmaktadir. Agirlik puani hesaplamasi, katilimcilarin
verdigi ifadelerin 6nem derecesine gore olusturulmaktadir

Yapilan c¢alisma ile balik¢ilarin emniyet ekipmanlari
hakkinda bilgileri, mesleki tehlike farkindaliklari, acil
durumlar hakkindaki goriisleri, kazaya neden olan etken
faktorlerin farkinda olma seviyeleri, Bogazlardaki trafik
diizeni, c¢atiyjmayr Onleme kurallarini  benimseme
seviyelerini ve seyir emniyeti farkindaliklar1 irdelenmistir.

Bulgular

Aragtirma  kapsaminda Yenikéy Limani’nda 1
balik¢ryla, Kumkale Limani’nda 1 balik¢iyla, Gelibolu tas
iskelede 2 balikciyla, Sarkdéy Limani’nda 2 balikeiyla,
Hoskoy Limani’nda 4 balik¢iyla, Cakilkdy Limani’nda 5
balik¢ryla, Karsiyaka Limani’nda 5 balik¢ryla ve Kursunlu

(Kisi vd., 2015).

Limani’nda ise 3 balik¢ryla goriisme gerceklestirilmistir.

Tablo 1. Katilimcilarin profil bilgileri

Katiima N . Denizcilik Egitim
Kod Yas gﬁ;ﬁl:::; (i{e;:lel:;il;g;l Hizmet Siiresi Kurumundan

Numarasi Mezuniyet
K1 46 yas ve Ustii Ilkokul Gtiverte Lost. 15 yil ve tistii Hayir
K?2 46 yas ve Ustii Ilkokul A. Balik¢1 G. K. 15 yil ve iistii Hay1r
K3 32-38 yas arasi Ortaokul Usta Gemici 15 y1l ve istii Hayir
K4 39-45 yas arasi Ilkokul A. Balik¢1 G. K. 15 yil ve iistii Hayir
K5 46 yas ve Usti Ortaokul Balik¢1 G. Kpt. 15 y1l ve Gstii Hayir
K6 46 yas ve Ustii Lise A. Balikg1 G. K. 15 yil ve tistii Evet - Lise
K7 46 yas ve Ustii Lise A. Balikg1 G. K. 15 yil ve tistii Evet - Lise
K8 46 yas ve Ustil flkokul Giiverte Lost. 15 y1l ve tstii Hayir
K9 46 yas ve ustil Ortaokul A.Balike1 G. K. 15 yil ve iisti Hayir
K 10 46 yas ve Ustii Ortaokul Balik¢1 G. Kpt. 15 yil ve Ustii Hayir
K11 25-31 yas arasi Onlisans Sinirh Kaptan 7-10 y1l arast Evet - Lise
K12 46 yas ve Ustii Ilkokul A. Balik¢1 G. K. 15 yil ve iistii Hayi1r
K13 46 yas ve istii flkokul Balikg1 G. Kpt. 15 y1l ve istii Hay1r
K 14 39-45 yas aras1 Lise Sinirh Kaptan 15 y1l ve Ustii Evet - Lise
K15 25-31 yas aras1 Lise Giverte Lost. 15 y1l ve Ustii Hay1r
K 16 32-38 yag aras1  Lisans ve {ist. Sinirl Kaptan 10-15 yil aras1 Evet - Lise
K17 32-38 yas aras1 Lise Balik¢1 G. Kpt.  10-15 yil aras1 Hay1r
K18 39-45 yas aras1  Lisans ve {ist. Sinirh Kaptan 15 y1l ve Ustii Evet - M.Y.O.
K19 46 yas ve Ustii Ortaokul Giiverte Lost. 15 yil ve stii Hayir
K20 46 yas ve {istii flkokul Balikg1 G. Kpt. 15 y1l ve distii Hay1r
K21 39-45 yag aras1  Lisans ve tist. Gtiverte Lost. 15 yil ve st Hayi1r
K 22 32-38 yag aras1  Lisans ve iist.  A. Balik¢1 G. K. 10-15 yil aras1 Hayi1r
K23 46 yas ve Ustil Lise A. Balik¢1 G. K. 10-15 yil arast Hayir
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Katilimcilarla yapilan goriigme toplamda 593 dakika
stirmiigtiir. Ortalama siire ise katilimci bagina 25,8 dakika
olmustur. Goriigmeler katilimeilarin izni dogrultusunda ses
kaydina alinmistir. Canakkale Onsekiz Mart Universitesi
Lisansiistiic Egitim Enstitiisii Etik Kurulu onayinda da
belirtildigi lizere ses kaydi yaziya dokiildiigiinde herhangi
bir yedekleme yapilmadan ses kaydi silinmistir.

Gorlisme  stireci tamamlanip ses kaydi yaziya
dokiildiikten sonra (desifre) igerik analizi gerceklestirilmis

ve gorismede yer alan anahtar kelimeler kodlanmistir.
Kodlar, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi’nde
gorevli bir dogent linvanli akademisyene gonderilerek
uzman gorlisine sunulmustur. Gerekli diizeltmeler
yapilarak son hali verilmistir. Kodlanan kelimelerin ifade
sikliklar1 ve agirlikli puanlart hesap edilmistir. Agirlikli
puan, ifade giiciiyle dogru orantili olarak artan veya
azalan, kodlanan kelimelerin sayisal bir ¢oziimlemede
kullanilmast amaciyla olusturulan bir sistematiktir.

Tablo 2. Agirlikli puanlama 6rnegi (Kan, 2016)

ifade Kodunun Tipi Ornek Agirhk Puam
Normal ifade Bogazda karsidan karsiya gecerken 1
gemilere, ...., ...., vb. seylere dikkat
ediyorum.
Kuvvetli ifade Bogazda karsidan karsiya gecerken 2
gemilere dikkat ediyorum.
Cok Kuvvetli Ifade Bogazda karsidan karsiya gecerken 3

en cok gemilere dikkat ediyorum.

Katilimcilara ilk olarak, kendi mesleklerinin can
giivenligi  agisindan  tehlikesini numaralandirmalari
istenmistir. Bu kapsamda, en az tehlikeyi “1” olarak ve en
cok tehlikeyi ise “10” olarak kodlandigr ve nedeni ile
birlikte bu sayilar arasinda cevap vermeleri istenmistir.
Tablo 3’de ifade sikligina gore kodlarin siralanist yer
almaktadir.

Tablo 3. Balik¢iligin can giivenligi agisindan tehlike
seviyesinin ifade sikligina gore siralanisi

Tehlike Seviyesi  Agirhk Puam ifade Siklig
7 9 6
8 14 6
6 5 5
9 7 3
10 7 3

Balik¢ilik mesleginin tehlike seviyesi sorusuna verilen
yanitlar ¢ercevesinde, tehlike seviyesini 6 olarak
nitelendiren 5 katilimer oldugu ve agirlik puaninin da 5
oldugu tespit edilmistir. Tehlike seviyesini 7 olarak
nitelendiren katilimer sayisi ise 6 kisi ve agirlik puani 9
cikmistir. Tehlike seviyesine cevap olarak 8 diyen kisi
sayist 6 ve agirhk puami 14’e denk gelen ifadeler
kullanilmistir. Balik¢ilik mesleginin tehlikesini 9 olarak
nitelendiren katilimci sayis1 3 ve ifadelerinin analizi
yapildiginda agirlik puaninin 7 oldugu goriilmektedir. En

yiiksek tehlike seviyesi olan 10 cevabini veren kisi sayis1 3
ve ifadelerin agirlik puani ise 7 olarak tespit edilmistir.

Katilimcilara denizde emniyet ile ilgili 2. soru olarak
“Acil durum deyince akliniza ne geliyor? Sizce bir gemide
olusabilecek acil durumlar nelerdir?” sorusu ve daha dnce
kaza yasayip yasamadiklari, acil durumlara karst aldiklar
onlemler, talim yapip yapmadiklart ve sikligi ve acil
durumda kendilerini yeterli goriip gérmedikleri konusunda
da sondaj sorular sorulmugtur. Tablo 4’te ifade sikligina
gore kodlarin siralanist yer almaktadir.

Balik¢ilara sorulan acil durumlarla ilgili soruya verilen
cevaplar kapsaminda 4 katilimer firtinanin riskli bir durum
oldugunu ifade etmis ve agurllk puami 7 olarak
bulunmusgtur. 18 katilimci ise personel yaralanmasi/6lmesi
kapsaminda ifadeler kullanmis ve agirlik puani ise 31
olarak tespit edilmistir. Catisma kodu ig¢in 6 ifade
kullanilmig ve agirlik puant 9 olmustur. Katilimeilardan
144 yangm ifadesini kullanmis ve 19 agirhik puan
hesaplanmistir. Tekne batmasi/su alma konusunda 10
katthme1 16 agirlilk  puana denk gelen ifadeler
kullanmiglardir. 8 katilime1 makine arizast konusunda
agirlik puam 11 olacak sekilde ifadelerde bulunmuglardir.
Denize adam diisme konusunda 6 katilimci toplamda 8
puanlik ifadeler kullanmislardir. Talim konusunda 11
katilimer agirlik puani 21°e denk gelen ifadeler beyan
etmislerdir. 22 katilimer kendine giiven kapsaminda
ifadeler kullanmus ve agirhik puant 49 olarak tespit
edilmistir.
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Tablo 4. Acil durumlar hakkinda sorulan soruya verilen
cevaplarin ifade sikligina gore siralanisi

Kod Tum Sikhi
Kendine giiven 49 22
ge;;sl(e)zietl yaralanmast/ 31 18
Yangin 19 14
Talim 21 11
Tekne batmasi/Su alma 16 10
Makine arizas 11 8
Catisma 9 6
Denize adam diismesi 8 6

Katilimcilara denizde emniyet ile ilgili 3. soru olarak
“Denizde gilivenlik kapsaminda seyre ¢ikmadan Once
diizenli olarak yaptiginiz islemler var mi? Varsa nelerdir?”
sorusu sorulmustur. Verilen cevaplardaki ifadelerin siklig:
ve agirlik puani Tablo 5’de gosterilmistir.

Tablo 5. Seyir 6ncesi emniyet kontrolii hakkindaki soruya
verilen cevaplarin ifade sikligina gore siralanist

Agirhk ifade

e Puam Sikhg
Diizenli Kontrol Etme 25 12
Sorvey Cekincesi 24 11
Ekipmanlarin
Konumunu Kontrol 20 11
Etme
Diizenli Kontrol 17 10
Etmeme
Onemli Gérme 20 8

Katilimcilara sorulan seyir dncesi emniyetle ilgili bir
kontrol yapip yapmadiklar1 konusundaki soruya 11 Kkisi
ekipmanlarin konumunu kontrol ettiklerini beyan etmis ve
toplamda 20 agihik puana denk gelen ifadeler
kullanmislardir. Diizenli kontrol etme kodunu 12 katilimei
kullanmig ve agirlik puant 25 ¢ikmigtir. Diizenli kontrol
etmeme kodunun frekansi 10 ve agirhik puami 17 olarak
bulunmustur. Katilimcilardan sérvey ¢ekincesi kodunu
kullanan 24 kisi agihk puam 24 olan ifadeler
kullanmiglardir. 8 katilime1  6nemli gorme kodunu
sOylemlerinde kullanmig ve agirlik puani 20 olarak tespit
edilmistir.

Katilimcilara denizde emniyet ile ilgili 4. soru olarak
“Balik¢1 gemilerinde meydana gelen kazalarin nedenleri
sizce neler olabilir?” sorusu sorulmustur. Verilen
cevaplardaki ifadelerin siklig1 ve agirlik puani Tablo 6°da
gOsterilmistir.

Tablo 6. Balik¢t gemileri kaza nedenleri hakkindaki
soruya verilen cevaplarin ifade sikligina gore

stralanist
Kod Toam Sk
Dikkatsizlik 30 16
Yorgunluk 22 9
Kendine ¢ok giivenme 21 9
Yetersiz gozciilik 9 4
Deniz tutmas1 4 3
Ekipman yetersizligi 5 2
Maddi kazang arzusu 5 2

Katilimcilara balikgt gemilerinde meydana gelen
kazalarin sebepleri konusunda sorulan soruya cevaben 9
katilimc1 kendine ¢ok giivenme kodunu telaffuz etmis ve
agirlik puani 21 olarak bulunmustur. Deniz tutmasi kodu
ile ilgili 3 katilimci séylemde bulunmus ve agirlik puani 4
olarak tespit edilmistir. Katilimeilarin 9’u  yorgunluk
kodunu kullanmis ve agirhk puant 22 olarak
hesaplanmistir. Katilimcilardan 16°s1 dikkatsizlik kodunu
beyan etmis ve toplam agirlik puani 39’a karsilik gelen
ifadeler kullanmiglardir. Ekipman yetersizligi kodunu 2
katilimct tekrarlamigs ve agirlik puant 5 olarak tespit
edilmistir. Katilimcilardan 4’1 yetersiz gozciilik hususunu
vurgulayarak agirlik puani 9 olan ifadeler kullanmiglardir.
Maddi kazang arzusu kodunu 2 katilimeci kullanmis ve
agirlik puani 5 olarak bulunmustur.

Arastirmanin  ikinci bolimii olan seyir emniyeti
farkindalig1 6lgme konusunda 1. soru olarak katilimcilara
“Tiirk Bogazlarinin (Canakkale ve Istanbul Bogazlar1)
trafik yogunlugu hakkinda ne diisiiniiyorsunuz?”’ sorusu
yoneltilmis ve alinan cevaplara istinaden ifade sikliklart ve
ifadelerin agirlik puanlari hesaplanmis ve Tablo 7°de
gosterilmistir.

Katilimcilara yoneltilen bogazlarin trafik yogunlugu
hakkindaki soruya cevaben verilen ifadelerde yogun
kodunu 15 katilimer kullanmig ve 39 agirhk puam
hesaplanmistir. ~ Istanbul ~ Bogazi’ni  yogun  olarak
nitelendiren 16 katilimecr olmus ve toplamda 45 agirhik
puanma denk gelen ifadeler kullanmiglardir. Canakkale
VTS’in diizenli takibi kodunu kullanan katilimec1 sayis1 4
ve ifadelerinin agirlik puani 11 olarak bulunmustur.
Katilimcilardan 3’i cezai uygulamalar kodunu tekrar etmis
ve 7 agirlik puanina denk gelen ifadeler kullanmiglardir.
Ozel tekne yogunlugu kodunu ise 7 katilimei kullanmis ve
ifadelerinin agirlik puanlart1 17 olarak bulunmustur.
Canakkale Bogazi’nin yogun oldugunu belirten 8 katilimci
olmus ve toplamda 8 agirlik puanina esdeger ifadede
bulunmuglardir. 2 katilimer  diizenli trafik kodunu
kullanmig ve agirhk puam1 4 olan agiklamalarda
bulunmuslardir.

Katilimcilara seyir emniyeti konusunda 2. soru olarak
“Bogazlarin meteorolojik ve cografi 6zellikleri hakkinda
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bilginiz var m1? Temel 6zelliklerinden bahseder misiniz?”
sorusu yoneltilmistir. Soruya istinaden katilimcilarin
verdigi cevaplardaki ifade sikligi ve agirlik puani tablo
8’de gosterilmistir.

Tablo 7. Bogazlarin trafik yogunlugu hakkindaki soruya
verilen cevaplarin ifade sikligina gore siralanist

Tablo 9. Bogazlardaki seyir diizenlemeleri hakkindaki
soruya verilen cevaplarin ifade sikligina gore

stralanist
od Toam Stk
Seperasyon 40 20
VTS/Sektorler 38 19
Trafik diizeni bilgisi 16 7
Seyir yardimcilari 9 5
Diizenlemeleri tecriibeyle 6grenme 6 2
Telsiz iletisimi kurma 4 2
Yasak sahalar 4 2

Agirhk  ifade
ez Puam Sikhig1
Istanbul bogaz1 yogun 45 16
Yogun 39 15
Ozel tekne y1gunlugu 17 7
Canakkale Bogazi yogun 8 7
Canakkale VTS in diizenli takibi 11 4
Cezai uygulamalar 7 3
Diizenli trafik 4 2
Tablo 8. Bogazlarin 6zelliklerini  bilme becerisi
hakkindaki soruya verilen cevaplarin ifade
sikligina gore siralanisi
Agirhik ifade
Xee Puam Sikhigi
Cografi 6zelliklerini bilme 43 20
Hava raporlarini takip etme 53 19
Meteorolojik 6zellikleri bilme 33 18
Seyir cihazlarini kullanma 22 8
Bogaz 6zelliklerini bilme avantaji 19 8

Katilimcilara yoneltilen Bogaz’larin 6zelliklerini bilme
becerisi  hakkindaki  soruya  verilen  cevaplarda,
meteorolojik dzelliklerini bilme kodunu 18 katilimei tekrar
etmig ve 33 agirhik puanina denk gelen ifadelerde
bulunmuslardir. Cografi 6zelliklerini bilme kodu ile ilgili
ise 20 katilimc1 toplamda 42 agirlik puana esdeger ifadeler
kullanmiglardir. Katilimcilardan 19’u hava raporlarini
takip etme kodunu kullanmis ve ifadelerinin agirlik puani
53 olarak hesaplanmistir. Seyir cihazlarmi kullanma
kodunu 8 katilimcr tekrar etmis ve ifadelerindeki agirlik
puan 22 olarak tespit edilmistir. Yine 8 katilimci Bogaz
ozelliklerinin bilinmesinin bir avantaj oldugunu belirterek
agirlik puani 19 olan ifadeler kullanmislardir.

Katilimcilara seyir emniyeti kapsaminda 3. soru olarak
“Bogazlardaki gemi seyri ile ilgili diizenlemeler nelerdir?”
sorusu yoneltilmistir. Soruya istinaden katilimcilarin
verdigi cevaplardaki ifade siklig1 ve agirlik puani tablo
9’da gosterilmistir.

Katilimcilara yoneltilen bogazlardaki seyir
diizenlemeleri hakkindaki soruya cevaben VTS/Sektorler
kodunu tekrar eden 19 kisi olmus ve toplamda 38 agirlik
puanina denk gelen ifadeler kullanmiglardir. Seperasyon
kodunun frekanst 20 ve agirhk puant 40 olarak
hesaplanmuistir. Telsizle iletisim kurma kodunu 2 katilimet
tekrar etmis ve toplam 4 agirlik puanma denk gelen ifade
kullanmiglardir.  Diizenlemeleri  tecriilbeyle 6grenme
kodunun frekanst 2 ve agirlik puani 6 olarak tespit
edilmistir. Katilimcilardan 2’si yasak sahalar kodunu
agirlik puant 4 olan ifadelerle kullanmislardir. Trafik
diizeni kodunu 7 katilimer kullanmis ve agirlik puani 16
olmustur. Seyir yardimcilart kodunu 5 katilimer toplamda
9 agirlik puanina denk gelen ifadelerle kullanmiglardir.

Katilimeilara seyir emniyeti konusunda 4. soru olarak
“COLREG’in tanimini yapabilir misiniz?” sorusu ve
Bogazdan karsidan karsiya gegis prosediirleri, seperasyon
icerisinde  balikgilik ugrasi ve seperasyonda gecis
istiinliikleri konularinda da sondaj sorular sorulmustur.
Soruya istinaden verilen cevaplarda belirlenen kodlarin
ifade siklig1 ve agirlik puanlart tablo 10’da gosterilmistir.

Tablo 10. Denizde gatigmayr onleme tiiziigii hakkindaki
soruya verilen cevaplarin ifade sikligma gore

siralanist
Kod oam S
Gegis Onceligi 52 23
Seperasyonda Avlanmama 43 20
Transit Gemi Gegisine Dikkat Etme 37 19
COLREG Kitab1 23 17
Catisma 22 10
Sektore Bilgi Verme 7 5
COLREG Bilgi Eksikligi 6 3
Yabanci Dil Eksikligi 6 3
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Katilimcilar Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii ile
ilgili sorulan soruya verdikleri cevaplara istinaden
¢ikarilan kodlardan Colreg Kitabi kodu 17 katilimei
tarafindan tekrar edilmis ve agirlik puani 23 olan ifadeler
kullanmiglardir. Catigma kodunun frekansi 10 ve ifadelerin
agirhik puani 22 olarak tespit edilmistir. Katilimcilardan
19°u transit gemi gegisine dikkat etme kodunu toplam
agirlik puan1 37’ye esdeger ifadelerle kullanmislardir.
Seperasyonda avlanmama kodunu ise 20 katilimct
kullanmig ve ifadelerin agurlilk puani 43 olarak
hesaplanmistir. Gegis Onceligi kodunun frekansi 23 ve
agirlik puani 52 olarak tespit edilmistir. Katilimeilardan 5°i
sektore bilgi verme kodunu kullanmig ve ifadelerin toplam
agirhik puani 7 olarak hesaplanmistir. Colreg bilgi eksikligi
kodunun frekansi 3 ve agirlik puani ise 6 olarak
bulunmustur. 2 katilimeci yabanct dil eksikligi kodunu
agirlik puani 6 olan ifadelerle kullanmislardir.

Tartisma ve Sonug¢

Balik¢ilar, kendi mesleklerinin tehlikeli oldugunun
farkindalar ifadesini kullanmak yanlis olmayacaktir.
Analiz sonucuna bakildiginda, tehlike seviyesinin agirlikli
olarak 7 ve 8 olarak nitelendirildigi ve agirlik puanina
bakildigimmda 8 ifadesinin daha kuvvetli ifadelerle
desteklendigi goriilmektedir. Bu sebeple yiiksek tehlikeli
bir meslek oldugunu vurgulamiglardir  kanaatine
varilabilmektedir.

Katilimcilarin vermis oldugu acil durum 6rnekleri ve
acil durum tanimlarina bakildiginda, kaza gegiren
balikgilarin, yapmis olduklart kaza tiirlerini ilk sirada acil
duruma ornek olarak verdigi goriilmiistiir. Bu sebeple,
tecrilbeyle Ogrenmenin balik¢ilikta daha etkili oldugu
kanisina varilabilir. Agirlik puani ve ifade sikligi en
yliksek olan kod kendine giiven olmustur. Kendine fazla
giivenme 49 agirlik puanyla, katilimcilarin @ 22’si
tarafindan acil duruma sebebiyet verebilecek bir faktor
oldugunu vurgulamiglardir.

Katilimeilarin 12’si seyir oncesinde emniyet ekipman
ve donanimlarini kontrol ettigini 25 agirlik puaniyla ifade
etmislerdir. Bulunan agirlik puan, bu konuya orta derecede
bir 6nem verdiklerini gostermektedir. Diizenli kontrol
yapan balik¢ilarin ise ifadelerinde sorvey c¢ekincesi
geemektedir. 11 katilimer 24 agirhik puanla bu kodu
kullanmuslardir. Dolayistyla diizenli kontrol koduyla
esdeger oldugu goriilmektedir. Sorvey c¢ekincesiyle
ekipman kontrolii yapildig1 sonucuna ulagmak miimkiin
goriilmektedir.

Balikgilikta meydana gelen kazalarin nedeni sorusuna
verilen cevaplarda, dikkatsizlik en ¢ok tekrar edilen ifade
olmustur. Dikkatsizligi 39 gibi yiiksek bir agirlik koduyla
tekrarlamalar1 da, bu hususu en 6nemli problem olarak
diisiindiikleri kanisina varmayl saglamaktadir.
Mesleklerinin tehlikeli oldugunu beyan eden bir grubun,
yasadiklar1 kazalarin sebebinin dikkatsizlik olmasi ciddi
bir sorunun var oldugunu gostermektedir. Balik¢ilarin
daha fazla kazanma arzusu, ekipman yetersizligi,
yorgunluk ve kendine ¢ok gilivenme gibi nedenlerin de
tetikledigi dikkatsizligin asil nedeni olarak bir katilimer,

emniyet farkindaliklarinin ¢ok diisiik oldugunu ve bunun
bir kiiltiire doniismesi gerektigini vurgulamistir.

Tirk Bogazlart ile ilgili sorulan sorulara verilen
cevaplara bakildiginda bogazlarda bir yogunlugun oldugu
ancak Istanbul Bogazi’nin ¢ok daha yogun oldugu cevabi
alinmustir. Istanbul Bogazi kodunu 45 gibi yiiksek agirlik
puaniyla ifade etmeleri bu yogunlugun farkinda olduklarini
ortaya koymaktadir. Balik¢ilar, genellikle 6zel teknelerin
yogunluk olusturdugunu sdylemis ve bu yogunlugun
sebeplerine kendilerini dahil etmemislerdir. Canakkale
Bogazi’nda  diizenli takip  edildiklerini, Istanbul
Bogazi’nda ise VTS’nin (Vessel Traffic Service)
kendilerini takip etmediklerini beyan etmislerdir. Bunun
nedenini ise Istanbul Bogazi’nin ¢ok yogun olmasini
gostererek kendilerine karisilmadigi ifadesini
kullanmiglardir.  Ancak  katilimcilarinin ~ neredeyse
tamaminin bogazlardaki trafik yogunlugunun farkinda
olduklar1 goriilmektedir.

Bogazlari kullanan balik¢ilarin neredeyse tamami,
bogazlarin cografi ve meteorolojik ozelliklerini bildigini
beyan etmislerdir. Agirlik puanlarinin yiiksek olmasi da bu
konuya onem verdiklerini ortaya koymaktadir. Ayrica
seyir cihazlarimi da diizenli kullanarak seyir emniyetine
katkida bulunduklar1 goriilmektedir. Balik¢ilar hava
raporlarimi takip ettiklerini yiiksek bir agirlik puaniyla
ifade etmislerdir. Tiim bunlara bakilinca, balik¢ilarin seyir
emniyetine 6nem verdikleri yorumu yapilabilmektedir.

Balikgilarin bogazlardaki seyir diizenlemeleri hakkinda
sorulan soruya verdikleri cevaplara bakildiginda,
genellikle o6nemli  diizenlemeleri  sOyleyebilmis ve
seperasyon (gemi trafik diizeni) kodunu yiiksek bir agirlik
puanla ifade etmislerdir. Bu da balik¢ilarin, gemi trafik
diizenini 6nemli gordiiklerine isaret etmektedir. VTS ile
iletisime gegmekten c¢ekinmedikleri ve sektorlerin telsiz
kanallarini siirekli dinledikleri tespit edilmistir.

Balik¢ilarin biiyiik bir boliimiiniin denizde gatismay1
Onleme tlizigini bir kitaptan ibaret oldugunu
varsaydiklart goriilmiistiir. Gegis Onceliginin ¢ok kati bir
kural oldugu verdikleri ifadelerin agirhk puanindan
anlagilmaktadir. Seperasyonda avlanmadiklarini beyan
eden balik¢ilar, cezai yaptirrminin ¢ok agir oldugunu ve bu
konuya  tolerans  gosterilmedigini  sdylemislerdir.
Cevaplardaki tiim ifadelere bakildiginda, uyulmadiginda
cezai yaptirim iceren kurallara 6nem verdigini, onun
digindaki trafik kurallarin1 dikkate almadiklari yorumu
yapilabilmektedir.

Genel bir ifade kullanilacak olursa, verilen cevaplarin
analizleri  sonucu, balik¢ilarin  denizde  emniyet
farkindaliklarmin diisiik oldugu ve ¢ogunlukla maddi bir
gider olarak gordiikleri tespit edilmistir. Buna ragmen,
seyir emniyeti farkindaligi konusunda daha iyi bir
konumda olduklar1 goriilmektedir.

Acil durumlarin farkinda olduklar1 fakat bu konuyu
yeterince  ciddiye  almadiklar1  tespit  edilmistir.
Kullandiklart ifadelerin agirlik puanlarina bakildiginda bu
varsaymmin dogru oldugu agik¢a goriilmektedir. Goriisme
stirecinde neredeyse tiim katilimcilardan bilgiye ulagmak
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konusunda sikint1 yasadiklarina dair ifadeler alinmistir. Bu
kapsamda su {iriinleri kooperatiflerine, danisman olarak
destek verebilecek bir gorevlinin, diizenli ziyaret
gerceklestirerek gerekli bilgilerin verilmesi hususu énem
arz etmektedir. Boylece egitim eksikliklerinin de &niine
gegcilebilecegi diisiiniilmektedir.

Seyir emniyeti farkindaliklarinin  kazangla dogru
oranttya  sahip  oldugu  goriilmektedir.  Ozellikle
ekipmanlarimin ¢ok teknolojik ve yeni oldugu, bu
donanimlarin da daha ¢ok av verimine ulagsma konusunda
cok ciddi katkilar1 oldugunu vurgulamislardir. Seyir
cihazlarin1 kullanma kodunda ifade sikligi 8 olmasina
ragmen agirlik puanin 22 c¢ikmast da cihazlarin
kullanilmasina verdikleri 6nemi gostermektedir.

Tesekkiir

Bu calisma COMU Lisansiistii Egitim Enstitiisii
ogrencisi Burhan Tasli’nin Doktora Tezinden {iretilmistir.
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