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OZET
Yiiksek Lisans Tezi

Giiniibirlik Gezi Teknesi Kazalarinda Insan Faktorii Uzerine Bir Arastirma

Hayal EKLER

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Deniz Turizmi Program

Bu calisma giiniibirlik gezi teknesi kazalarinda bir etken olarak insan
faktoriinii incelemektedir. Tiirkiye’de giiniibirlik gezi teknelerinin karistigi
kazalar ile ilgili istatistiksel verilerin tutuldugu bir platform bulunmamakta;
basin-yayin organlarinda gecen haberler veya yerel halk tarafindan
paylasilanlar disinda detayh bilgiye ulasmak miimkiin olmamaktadir.
Tiirkiye’de giiniibirlik gezi tekneciligiyle ilgili ¢ok az akademik calisma
yapilmis olup bu c¢ahsmada insan faktori kavramimin giiniibirlik gezi
teknelerinde meydana gelen kazalar iizerindeki etkisinin belirlenmesi ve
konuyla ilgili literatiirdeki eksikligin giderilmesine katki saglanmasi

hedeflenmektedir.

Bu c¢aliymada, giiniibirlik gezi teknelerinde calismakta olan uzmanlar
belirlenerek iki asamah goriismeler gerceklestirilmistir. Ik asamada uzmanlara
bir giiniibirlik tekne gezisinin asamalar1 sorulmustur ve operasyon siirecleri
belirlenmistir. Ikinci asamada farkhh bir uzman grubuna belirlenmis olan
asamalarin degerlendirmesi yaptirilmistir. Operasyon asamalar1 belirlenirken
her bélgenin dip yapisi, deniz canh tiirleri, yakin plajlar gibi kendine has
ozellikleri de dikkate almmistir. Calismada, Bayes Teoremi ve Basar1 Olasihik

Indeks Yontemi (SLIM) kullamlarak giiniibirlik gezi tekneciligi operasyon



asamalarinda insan hatas1 oranlar1 karsilastirilmus ve kazalarin onlenmesine

katki saglayacak c¢oziimler tartisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Giiniibirlik Gezi Teknesi, insan Faktorii, Kazalar.



ABSTRACT
Master Thesis

A Study on Human Factor in Daily Boating Accidents

Hayal EKLER

Dokuz Eylul University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Marine Tourism Program

This study examines the human factor in daily boating accidents. There
IS no detailed statistical data available concerning daily boating accidents in
Turkey other that the published news or the information provided by the local
business operators. In Turkey, very few academic studies are made on daily
boating accidents, by examining the human factor in daily boating accidents it is
aimed to determine the effect of human factor on daily daily boating accidents
and to contibute to the elimination of the deficiency in the related literature.

In this study, two-stage interviews were carried out by the experts who
currently work in the field. With the first expert group, the stages of a daily
boat trip operation steps were determined. In the second stage, the determined
operation steps were evaluated by a different group of experts. Whilst
determining the operation steps, the unique characteristics of each region such
as; seabed structure, marine species and nearby beaches, were also considered.
In this study, Bayes’ Theorem Success Likelihood Index Methodology (SLIM)
were used to compare human error rates of different steps of daily boating
operations and solutions that would contribute to prevention of accidents were

discussed.
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GIRIS

Deniz turizmi, Tirkiye’de turizm faaliyetleri igerisinde 6nemli bir paya
sahiptir. Sahip oldugumuz sahil seridi ve essiz giizellikteki koylar yerli ve yabanci
bir¢ok turistin ilgisini ¢ekmektedir. Giintibirlik gezi tekneciligi de olduk¢a popiiler
bir deniz turizmi bilesenidir. Insanlar farkli bir aktivite yasamak, giinliik hayatin
stresinden uzak hosca vakit gecirmek gibi amaglarla bu tiir gezilere katilmaktadir.
Ozellikle yiiksek sezonda yogun olarak gerceklestirilen bu faaliyetlerde zaman
zaman kazalar ve yaralanmalar da yasanmaktadir. Giiniibirlik gezi teknelerinde
calisan personelin nitelikleri, yeterlilikleri, tecriibesi ve dikkati olas1 olumsuz sonug
dogurabilecek kazalari 6nlemeye yetmemektedir.

Bu c¢alismanin birinci bolimiinde giintibirlik gezi tekneciligi ile ilgili
arastirmalarin sonuglari derlenmis, personelin sertifikasyonu, yasal yiikiimliliikler ve
Izmir’deki mevcut durum incelenmistir. ikinci boliimde insan faktdrii ve insan
faktoriiniin kazalar ile iliskisi tizerinde durulmus, insan faktorii analiz yontemlerine
dair bilgiler paylasilmis ve genel olarak deniz kazalarinda insan faktorii {izerine
istatistiklere yer verilmistir. Ugiincii boliimde arastirma konusu olan giiniibirlik gezi
teknesi kazalarinda insan faktoriinii belirleyebilmek amaciyla uzman goriislerine
dayali olarak hazirlanmis arastirmalarin  sonucu Success Likelihood Index
Methodology (SLIM — Basar1 Olasilik Indeks Yo6ntemi) ve Bayes metotlariyla analiz
edilmis, elde edilen verilerin sonuglar1 yorumlanmastir.

Tiirkiye’de deniz turizmi alaninda hazirlanmis ¢calismalarda siklikla anket ve
yiiz yiize goriisme ve gibi arastirma ydntemlerinden faydalamilmistir. insanlarla
yakin diyaloglar kurmay1 gerektiren tiim sektorler gibi deniz turizmi sektorii de
sosyal, aktif ve karmagiktir. Giiniibirlik tekne gezileri yogun, hareketli ve eglenceli
faaliyetlerdir ve insanlarin dahil oldugu tim yogun aktiviteler gibi kaza riski
mevcuttur. Deniz turizmi alaninda insan faktorii analiz yontemleri kullanilarak insan
hatast olasiliklarini tahmin etmeye yonelik hazirlanmis olan bu kesifsel calisma,

farkli bir yontem igermesi agisindan énemlidir.



BIiRINCi BOLUM
GUNUBIRLIK GEZI TEKNECILIiGi

1.1. TURKIYE’DE DENiZ TURIZMININ GELIiSIMi

Diinya Turizm Orgiiti (WTO) turizmi “siirekli kalisa doniismemek ve gelir
getirici  hicbir ugrasida bulunmamak sarti ile bireylerin gegici  siire
konaklamalarindan dogan olay ve iliskilerin tiimii” olarak tanimlamaktadir. IMEAK
Deniz Ticaret Odas1 (DTO) tarafindan hazirlanan Deniz Sektorii Raporu’na (2017)
gore ise “Denizde deniz araglart ile yapilan, turizm amag¢l meslek faaliyetleri ile onu
dogrudan  destekleyen diger meslek faaliyetleri  deniz  turizmi  olarak
tammlanmaktadir.” Tiirkiye’de deniz turizmi en yiiksek talep goren turizm
dallarindandir ve toplam turizm gelirleri icinde yaklasik %20°1ik paya sahiptir. Deniz
turizmi alaninda kamuya ve sektore karsi en ilgili ve yetkili kurulus, yasayla
belirlenen sorumluluklart ¢ergevesinde Sorumluluklari yasalar ¢ergevesinde
belirlenmis olan Deniz Ticaret Odasi; deniz turizmi faaliyetleri kapsaminda en biiyiik
yetkiye sahip olan kurulustur. Turizmin bir alt dali olan deniz turizmi, genel turizme
sagladig katkilar siirekli artis ve gelisme gdstermektedir. Ilk yerlesim yerleri olarak
kiyisal alanlarin tercih edilme sebebinin; insanoglunun yiizyillarca yagamlarini deniz
odakli faaliyetler lizerinden siirdiirme gabasi olarak gosterilmektedir. Buna ek olarak
ticaret ve savaslar disinda eglence amagli rekreasyonel aktivitelerin de insanlari
binlerce yildir deniz kenarma cektigi sOylenebilir. Cinliler ile Vikingler tarafindan
gelistirilerek kullanimi devam eden yelkenli teknelerin kullanimi milattan Once
4000’11 yillara ve Misirhlar’a kadar uzanmaktadir. Misirhilar’in - Onciiliigiinde
basladig1 diisiliniilen, sonralar1 zaman igerisinde denizler turistik faaliyetlerin de
gerceklestirildigi alanlar olmuslardir. Ingiliz Doktor Richard’in, 1750 yilinda tedavi
amactyla hastalarini su kenarlarina gitmeleri ve deniz suyu ile banyo yapmalari
konusunda yonlendirmesi bu siireci basglatmis, takip eden siirecte 18.yy sonlarina
dogru gelisme gostermis ve her kesime hitap edecek bir hale gelmistir. Kiy1
bolgelerinde onceleri elit kesimin kullanimina yonelik spa merkezlerinin a¢ilmasi bu
duruma ornek olarak gosterilebilir. Denizsel turistik araglar, pahali bulunduklarindan

dolayr II. Diinya Savasi oncesine kadar pek kullanilmamis olsa da, teknolojik



gelismelerin de etkisiyle daha kolay ve daha ucuz olma yoniinde bir degisim
gostermistir. Orta gelirli kesimin sanayilesmenin etkisiyle elde ettigi gelir artisiyla
deniz turizmi zaman i¢inde daha ¢ok tercih edilen bir turizm tiirii olmaya baglamistir
(Orams, 1999: 11-13).

Ulkemizde ise deniz turizmi faaliyetleri ilk olarak Cevat Sakir Kabaagacli ve
arkadaslarinin dogay1 kesfetmek amaciyla 1950’lerde “Hiirriyet” adli baliket
(sungerci) kayig1 ile Bodrum kiyilarinda yaptiklari ve daha sonra “Mavi Yolculuk”
adiyla sembollesen gezilerle baslamistir (Sapmaz ve Okuyucu, 2014: 45; Ozkan,
2008: 59). 1960’1 yillarda Tiirk kiyilarinda sualti dalis faaliyetleri de yapilmaya
baslanmistir (Sapmaz ve Okuyucu, 2014: 45). Denizlerdeki hareketliligin artmasiyla
birlikte kesif amaclh giiniibirlik tekne gezileri de bu donemde talep gdérmeye
baslamistir (Acikbas, 2006: 33). Giiniibirlik tekne turlari, yatilh yat gezileri, su
sporlar1 ve dalis aktiviteleri, Yunan Adalarina yapilan feribot seferleri de deniz
turizmine tim bu gelismelere ek olarak katkida bulunmustur (Sapmaz ve Okuyucu,
2014: 45). Takip eden siirecte bazi donemlerde olumsuz gelismeler de s6z konusu
olmus; 2015-2016 yillarinda kiiresel anlamda yasanmis olan politik ve ekonomik kriz
ile beraber Ortadogu bolgesindeki savas tehdidi Tiirkiye’nin turizm faaliyetlerini de
2017’yi de kapsayacak sekilde olumsuz yonde etkilemistir (Deniz Sektorii Raporu
2017). Diinya turizm endiistrisinde onemli bir paya sahip olan deniz turizmi,
gintibirlik gezi tekneciligi gibi bircok alt sektorii de iginde barindirmaktadir.
(Kayserili ve digerleri, 2018: 380).

Tiirkiye’de mevcut donem kosullar1 ve gelismeler gz oniinde tutularak genel
anlamda turizm bagh@ altinda baglayic1 yeni kanun, kural ve yonetmelikler
diizenlenmistir. Donemin kosullar1 géz Oniinde bulundurularak kalkinma planlar
yayinlanmistir. Ozellikle Avrupali ve Amerikali turistlerin yatlarla iilkemize gelmeye
baslamalariyla birlikte yat limanlarinin ardi ardina hizmete girmesi, deniz turizminin
gelistirilmesi yoniindeki mevzuat engellerinin ve formalitelerin kolaylastirilmasina
ve yeni diizenlenen kanun ve yonetmeliklerle gelisimin yolunun agilmasina vesile
olmustur. Deniz turizmi faaliyetlerinin Tiirkiye’de deniz turizmine yonelik gelisim

amacli uygulanmis politikalar Tablo.1’de belirtilmistir;



Tablo 1. Tiirkiye’de Deniz Turizminin Geligimine Yonelik Atilan Adimlar

Yil / Donem

Gelismeler

1967

Bakanliklar aras1 Yat Limanlar1 Tetkik Komisyonunun kurulmasi

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani, Ulastirma Bakanligi’nin igletecegi bir yat limam

1968-1977 .
zinciri kurulmasi karari
1970 ler Yunanistan’dan kiraladiklari yatlarla Bati Avrupali ve Amerikali turistlerin
Tirkiye’ye gelmeye baglamalari
1970lerin Turizm Bakanlig1 biinyesinde, deniz turizmi giindeme alinmast, ¢esitli marina
sonu yerlerinin tespit edilmesi Devlet Planlama Teskilati tarafindan gelisme planlari
hazirlanmasi
1976 Bodrum Yat Limani’nin hizmete girmesi,
1977 Kusadasi ve Cesme Yat Limani’nin aym: donemlerde hizmete girmesi,
Ugiincii Bes Y1llik Kalkinma Plani, yat limanlarinin ve yat yanasma yerlerinin
1973-1977 | isletilmesinin Turizm ve Tanitma Bakanlig1 ve Ulastirma Bakanlig1 isbirligi ile
diizenlenmesi
1978-1983 Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani, Turizm Tesvik Cerceve Kararinda kruvaziyer
turizm, deniz turizmi ve yat limani isletmeciliginin gelistirilmesi
1981 Deniz turizminin gelismesini saglayacak bir kanun tasarisinin hazirlanmasinin kabulii
Resmi Gazetede yayimlanan 1634 sayili Turizm Tegvik Kanunu ile deniz turizminin
16.03.1982 | geligsmesinin oniindeki formaliteler ve mevzuat engeli ortadan kaldirilmaya
calisilmasi
Resmi Gazetede yayimlanan “Deniz turizminin Gelistirilmesi Hakkinda Y6netmelik”
04.08.1983 | ile konunun tiim detaylari ile ele alinmasi
VI. Bes Yillik Kalkinma Plani, charter tasimacilig gelistirilmesi ve yerli seyahat
1984-1989 | acentelerinin tur operatorliigiiniin tesvik edilmesi karari
VII. Bes Yillik Kalkinma Plani, 5600 olan baglama imkaninin bu dénem igerisinde
1990-1995 | 19000 yeni yat baglama imkani yaratacak yat limani yatirimlarina ihtiyag olacagi
tahminleri
VIII. Bes Yillik Kalkinma Plani, Deniz turizmi Yo6netmeligi nin yeniden
1996-2001 . L .
diizenlenmesinin dngdriilmesi
Kiiltiir ve Turizm Bakanligi’nca deniz turizmi agisindan dncelikli yatirim alanlarini
1997 belirlemek, bu konudaki sorunlara ¢oziim getirmek ve sektore yon vermek amaciyla
“Deniz turizmi Master Plan1” hazirlatilmasi ve Master plan Onerileri gergevesinde
“Deniz turizmi Fiziksel Plan1” ¢aligmasi tamamlanmasi
2009 Deniz turizmi Yo6netmeligi’nin Deniz Turizmi Y 6netmeligi olarak yeniden
diizenlenmesi
Ulagtirma Bakanlig1 Demiryollari Limanlar ve Hava Meydanlari Ingaat: Genel
2010 e e .
Midiirliigii, Turizm Kiy1 Yapilar1 Master Plan Caligmasi
2012 Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektor Raporu
2013 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi iilkemizde yat liman1 (marina)

isletmeciligi bilgi notu

Kaynak: Yurtsever, 2018




Yat Turizmi Yo6netmeligi 04/08/1983 tarihinde 18125 Sayili Resmi Gazete’de
yayimlanarak yiirlirliige girmistir ancak o esnada yiiriirliikkte bulunan Turizm Tegvik
Kanununun degismesiyle birlikte yetersiz kalmistir. Akabinde Kiiltiir ve Turizm
Bakanligi; hizla gelisme gosteren ve meslek dallarinda ¢esitlilikler olusan Deniz
Turizmi’ne dair taslak olarak hazirlanmig ¢alismalarin tamamlanmasini saglamistir
ve Deniz Turizmi Yonetmeligi (24.07.2009 Tarih ve 27298 (Asil) Sayili Resmi
Gazete) yirirliige girmistir (DTO - Deniz Sektorii Raporu 2015 — 220/221).
Sonrasinda da 2634 sayili Turizmi Tesvik Kanunu da revize edilerek 13.01.2007
tarihinde yiirtirliige girmistir.

Kiiltiir ve Turizm Bakanlig ile isbirligi icinde hazirlanmis olan 2634 sayili
Turizmi Tesvik Kanunu’nun Deniz Turizmi ile ilgili maddelerinde yapilan
degisiklikler, 13.01.2007 tarihinde Resmi Gazete’de yayinlanarak uygulanmaya
baslanmustir. Yat Turizmi Yonetmeligi’nin dzellikle Antalya, Mugla ve Izmir sahil
seridindeki sektoriin hizli gelisimine ayak uyduramamasi sonucu gelinen noktada
yeni diizenlemede sektoriin ismi “Deniz Turizmi” olarak degistirilmis ve kapsami
genislemistir. Kanun kapsamina kruvaziyer gemileri ve limanlar ile giintibirlik gezi
tekneciligi de dahil edilmis ve yabanci bayrakli deniz araglarinin Tirkiye’de yasal
kalis siireleri iki y1ldan bes yila uzatilmistir.

Ulkemizde deniz turizmi faaliyetlerinin gelisme gdstermesi ile birlikte bir
orgiitlenme ihtiyact gelismistir. Ilk olarak Tiirkiye genelinde kurulan Istanbul,
Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri Deniz Ticaret Odasi 1982 yilinda
Deniz Turizmi Sektorii faaliyetlerine baglamistir. Daha sonra 1986 — 2003 yillari
arasinda sektdrdeki gelismelerin de etkisiyle Antalya, Iskenderun, Izmir, Mugla,
Bodrum, Marmaris, Fethiye ve son olarak da Bati Karadeniz Eregli Subeleri
kurulmustur. Deniz ticaret Odas1 ayrica Yat Isletmeleri (7145), Marina Isletmeleri
(7194), Sualti ve Suiistii Sporlar1 (7198) Meslek Komitelerini de olusturmustur.
Sonrasinda yapilan diizenlemeyle meslek komitesi sayisi altiya ¢ikarilmistir (DTO)

ve Tablo 2’de gosterilmistir.



Tablo 2. Deniz Turizmi Sektérii ile Tlgili Meslek Komiteleri

Meslek Kodu Meslek Komitesi
14 Hernevi Yolcu Tasimacilig1 ve Turistik Amach Gezi Isletmeciligi
38 Yat Isletmeciligi
39 Gezi Tekneleri Isletmeciligi
45 Marina Isletmeciligi
46 Dalig Turizmi
48 Su Ustii Aktiviteleri Hizmetleri

Kaynak: IMEAK Deniz Ticaret Odasi

TC Kiiltiir ve Turizm Bakanli§i Yatinm ve Isletmeler Genel Miidiirliigii
IMEAK DTO Deniz Turizmi ve Deniz Kaynaklari Birimi Envanteri yetkilileriyle
yapilan goriismeler sonucunda giintibirlik gezi faaliyetleri diizenleyen teknelerin 39
numarali meslek grubuna ait “Gezi Tekneleri Isletmeciligi” kodunun disinda, 14
numarali “Hernevi Yolcu Tasimacilii ve Turistik Amach Gemi Isletmeciligi” 38

numarali “Yat Isletmeciligi” kodlariyla da faaliyet gdsterdikleri saptanmustir.

1.1.1. Giiniibirlik Gezi Tekneleri ve Isletmeleri

Giintibirlik Gezi Tekneciligi iilkemizdeki deniz turizmi faaliyetlerinin bir
bilesenidir. Deniz turizmi bilesenleri deniz turizm tesisleri ve isletmeleri ile deniz
turizm arag ve isletmeleri olarak siniflandirilmaktadir.

Deniz turizm tesis ve isletmeleri;

e Kruvaziyer Gemi Limanlari ve Isletmeleri

e Yat Limanlar1 ve Isletmeleri

e Diger Tesisler ve Isletmeleri (Rihtim, iskele ve Cekek Yeri)

Deniz turizm arag ve isletmeleri ise;

e Kruvaziyer Gemiler ve Isletmeleri

eYat Yatirm ve Isletmeleri (Mavi Yolculuk Isletmeleri, Bareboat Isletmeleri,
Giiniibirlik Gezi Tekneleri ve Isletmeleri, Yiizer Restoran Isletmeleri)

e Dalis Turizmi ve Su Ustii Aktiviteleri Isletmeleri

e Diger Deniz Tasima Araglar1 ve Isletmeleri, olarak gruplandiriimaktadir (IMEAK
DTO, Deniz Ticaret Odasi, Deniz Turizmi Calisma Grubu).



Guntibirlik gezi teknesi ile ilgili tanimlamalar da ilgili yonetmeliklerde
yapilmistir. Gemilerin Teknik Yonetmeligi’nin 3. Maddesinde gezinti/tenezziih
gemisi “Belirli bir noktadan hareket ederek liman seferi bélgeleri icerisinde onceden
belirlenmis bir rotada ve aymi giin icerisinde yolcusuyla giinliik turunu tamamlayan,
oturma diizenegi sabit olan veya olmayan eglence, sosyal veya kiiltiirel aktiviteler
icin kullanilan denize elverislilik belgesinde 12 den fazla yolcu tasima kapasitesi
olan yolcu gemileri” seklinde tarif edilmektedir. 24/07/2009 tarih ve 27298 sayili
Resmi Gazete’de yayinlanan Deniz Turizmi Yonetmeligi’nin 24. Maddesine gore
Glniibirlik Gezi Teknesi ise; “Gezi, spor, eglence ve turizm amaciyla limandan
aldigr yolcular:t aymi giin aymi limanda indiren, denize elverislilik belgesine sahip
deniz turizmi aract” olarak tanimlanmaktadir. Dogal ve dogal olmayan goller, baraj
golleri, akarsular, dalyan kanallar1 ve denizlerde seyir yapan, giivertesi agik olan,
tuvaleti ve mutfagi bulunmayan tekneler ve faaliyet amaci yolcu tagimak olan deniz
araclar1 belgelendirme kapsami disindandir. Bir diger tanimlamada ise giiniibirlik
gezi teknesi; “belli bir noktadan hareket ederek liman veya 100 mil ile sinirli liman
seferi bolgeleri icerisinde onceden belirlenmis bir rotada turist gezdiren ve ayni giin
icerisinde turunu tamamlayan, denizde hareket etme kabiliyetine sahip ve denize
elverigli deniz araglari” seklinde tarif edilmistir (DTO Deniz Sektorii Raporu, 2015).

Tiirkiye’de giintibirlik gezi tekneciliginden bahsederken 6zellikle 1950°1lerde
baslamis olan deniz turizm faaliyetlerine ve zaman igerisindeki degisim ve doniisiime
de deginmek gereklidir. Bu siirecte, artan talebe ve popiilariteye bagli olarak yeni
kanun ve uygulamalar olusturulmus, kalkinma planlar1 hazirlanmis ve deniz
turizminden saglanan faydalarin maksimuma ulastirilmasi hedeflenmistir. Tiirkiye’de
giiniibirlik gezinti tekneciligi hizla ytlikselen bir deniz turizmi alamidir. Tirkiye
iklimi, cografi 6zellikleri, essiz giizellikteki koylari ile tiim turizm dallarinda oldugu
gibi giiniibirlik gezi tekneciligi icin gerekli kosullara sahiptir. Isletmeler agisindan ise
gintibirlik tekne gezileri; ise baslama yatirimlarinin az olmasi, diisiik maliyet
giderleri ve uygun mevsimde siireklilik arz etmesi agisindan karli bir deniz turizmi
tiirii olarak popiiler bir secenek olarak dikkat cekmektedir (Gilirsoy ve digerleri,
2018:2).

31.12.2018 tarihli Deniz Turizmi Envanterine gore deniz turizmi araglarina ve

tesislerine ait veriler asagidaki tabloda sunulmaktadir. Tabloda verilen sayilar 2018



yili sonu envanterinden alintilandig1 igin gilincel olarak degisiklikleri belirlemek
amaciyla Istanbul DTO subesi yetkilileri ile iletisime gecilmistir. Yapilan goriisme
sonucunda deniz turizmi araglarinin sayilarindaki fark Tablo — 3 ’de ilgili siitunda
gosterilmistir. Deniz Turizmi Yonetmeligi Kapsaminda I¢ sular bulunmadigindan,
istatistiklerde i¢ su baraj ve gollerde faaliyet gdsteren deniz turizmi araglari yer

almamaktadir.

Tablo 3. Deniz Turizmi Envanteri

Yatlar 1571 adet
Bareboat (Kiiltiir Turizm Bakanlig1’ndan izinli 220 adet
Yabanci Bayrakli
DeNiz G niibirlik Gezi Tekneleri 1967 adet
Turizmi _
Araglari Yiizer Restoran Isletmeleri 46 adet
I¢sular Gezi Tekneleri 1000 adet
(yaklagik)
Dalis isletmeleri 263 adet
Su iistii Isletmeleri 697 adet
Yat Limanlar1 (Bakanliktan belgeli marinalar) 41 adet
De_niz | Kruvaziyer/Yolcu Limanlar1 12 adet
Turizmi
Tesisleri | Bakanliktan Belgesiz ve Diger Yat Liman, Iskele,
45 adet
Rihtim vb.
Ozel Ozel Tekneler (Tiirk Bayrakli) 43.838 adet
Deniz Amator Denizciler (ADB Belgesine Sahip) .
Araglan 120.000 kisi

Kaynak: IMEAK DTO Deniz Turizmi ve Deniz Kaynaklar1 Birimi Envanteri

1.1. 2. Giiniibirlik Gezi Tekneleri ile Tlgili Yasal Diizenlemeler

Tiirkiye’de oldugu gibi diinyanin cesitli yerlerinde iilkeler kendi sahip
olduklar1 kiyilara ve deniz alanlarmma has Ozellikleri giiniibirlik gezi tekneciligi
faaliyetleriyle sergilemektedirler. Dalis turlari, vahsi yasam ve balina izleme gezileri,
giinbatimi ve mehtap turlari, magara turlari, yanardag turlar1 veya gruplar igin 6zel
olarak organize edilmis geceler gibi amaclarin ve hizmetlerin genis yelpazesinden

bahsetmek miimkiindiir. Ege Denizi’nin gilineyinde 6zellikle adalara ve koylara 6zel



turlar sadece giindiiz saatlerinde degil, giinbatimi veya mehtap turlari adi altinda
giiniin farkli zaman dilimlerinde de gergeklestirilmektedir. Tiirkiye’nin diinyaca iine
sahip gulet tipi ahsap yelkenlileri de giiniibirlik gezi teknesi olarak kullanilmaktadir.
Arkadas gruplarinin veya ailelerin 6zel tekne kiralamasi veya kapasitesi daha biiyiik
sahip teknelerden daha once tanismamis olan insanlarin paket tur seklinde sunulan
gezilere dahil olmasi yoluyla gergeklesmektedirler. Ulkemize &zgii bir model olan
gulet tipi ahsap tekneler giiniibirlik geziler i¢in kullanilmaktadir (Atlay Isik ve
digerleri, 2013: 429). Giiniibirlik gezi teknesi operasyonlarina dair resmi otoritelerce
diizenlenen kural, yonetmelik ve kanunlar mevcuttur.

“Deniz turizmi arac¢larmmin bagvurularimin  kabulii, incelenmesi,

fiziksel nitelikleri, isletme ve hizmet kalitesinin siirekliliginin

saglanmasi, seyir bolgelerinde deniz turizmi araglarinin seyir,

demirleme, durmalarina iliskin kurallarin ve ara¢ kapasitesinin

belirlenmesi, degerlendirilmesi ve isletmecilik faaliyetleri ile gerekli

tedbirlerin alinmast amaciyla mahallinde kurulan Deniz Turizmi

Kurullari, en biiyiik miilki amirin baskanliginda Il Kiiltiir ve Turizm

Miidiirii, Liman Bagkani, Sahil Giivenlik Komutani veya

gorevlendirecegi kisi, Deniz Ticaret Odast temsilcisi ve ilgili

valilikce belirlenecek o mahaldeki dernek, kooperatif veya

kooperatifler birligi gibi birer meslek temsilcisinden olusur. Ilde

Vali, ilcede Kaymakam Kurul baskani olarak, 11 Kiiltiir ve Turizm

Miidliirii ikinci baskan olarak gorev yapar”

(Kaynak: Deniz Turizmi Yonetmeligi Uygulama Tebligi, T.C. Resmi

Gazete, 28.04.2010).

Giintibirlik gezi teknelerine dair 6zellikler de detayli olarak belirlenmis ve
resmiyete dokiilmiistiir. Deniz Turizmi Yonetmeligi Uygulama Tebligi’ne gore (T.C.
Resmi, Gazete, 28.04.2010), Deniz Turizmi Araci Isletmesinde kullanilacak

giiniibirlik gezinti tekneleri asagida belirtilen nitelikleri tasimalidir:

“1. Yolcu kapasitesi ile uyumlu yemek masast ve oturma grubu,

2. Giineslenme gruplari,



3. Genel kullamim alanlarindan tecrit edilmis mutfakta, bulasik yikama ve
hazirlik yerleri, ocak ve/veya firin, buzdolabr veya buz kutusu, gerekli
emniyet ve havalandirma tedbirleri alinmig tiip veya tercihen elektrikli
isiticilar,

4. En az bir soyunma kabini. Kamarasi olan teknelerde kamara soyunma
kabini yerine geger.

5. 1-50 kisi arast en az bir adet, 51-100 kisi arasi en az iki adet, 101-300 kisi
arast en az dort adet, 301 kisi ve iizeri icin en az alti adet tuvalet, isbu
tebligin yayim tarihinden alti ay sonra omurgasi kizaga konulan giiniibirlik
gezi tekneleri icin ise, bay-bayan ayrimi yapilmak kosuluyla 1-50 kisi arast
en az iki adet, 51-100 kisi aras: en az ii¢ adet, 101-300 kisi aras: en az dort
adet, 301 kisi ve iizeri icin en az alti adet tuvalet,

6. Teknik normlara uygun olarak aydinlatma ve gece yapilan gezilerde
teknelerin aydinlatiimasi, gece giivenliginin saglanmasi,

7. Yangn sondiirme tiipleri veya sistemi,

8. Yolcularin gorebilecegi yerlere asilan can giivenligiyle ilgili uyart
levhalari,

9. Cop kutulari,

10. Temiz ve pis su tanklart”

Gezinti teknelerinin uymasi gereken kurallar da asagidaki gibi belirtilmistir

(Deniz Turizmi Y&netmeligi Uygulama Tebligi, T.C. Resmi, Gazete, 28.04.2010):

“Yiyecek Icecek Kurallari:

1. Beyaz kirilmayan (melamin vb.) servis tabaklar, (¢catal bigcak kasik vb.)
kagit poset icinde verilmesi

2. Kullanlan ekmegin tek kisilik olarak gramajlar halinde posetlenerek
miisteriye sunulmasi

3. Yemek masalarinda ortii ve musamba gibi malzemeler kullanilmamasi

4. Bandrolsiiz icki kullaniimamasi

5. Masalarda pecete kutularimin bulundurulmas:, masa temizliginin yemek
dagitimindan once gozden gegirilmesi

6. Fiyatlarin standartlarin altina diisiiriilerek kalitesiz hizmet ve yiyecek

maddelerinin miisterilere sunulmamasi
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Hijyen Kurallari:

1. Oturma gruplarinda veya teknede eski, kirli hali, kilim vs. malzemelerinin
kullanilmamasi, sadece yiiriiyiis koridorunda kaymayr onlemek amaciyla
ince hali yolluklar temiz olmak kayduyla kullanilabilir.

2. Giineslenme ve oturma gruplarinda bulunan minderlerin silinebilir ve
bakteri iiretmeyen tiirden malzemeyle kaplanmasi ve her sezonda elden
gecirilerek yenilenmesi

3. Mutfak tezgahinin ve dolaplarin temiz diizenli ve hijyen kurallarina uygun
sekilde diizenlenmesi

4. Mutfakta yer kaplama malzemesi olarak hali, kilim gibi bakteri iiretecek

malzemelerin kullaniimamasi

Dug-Tuvalet Kurallari:

1. Tuvaletlerde sivi sabun pegete ve tuvalet kagidi bulundurulmasi, personel
tarafindan siirekli takibinin yapilarak temizlik stirekliliginin saglanmasi

2. Tuvaletlerin bakteri tiretecek hali, kilim gibi malzemelerle kaplanmamasi
tuvalet zemininin miimkiin olan en acik renkli yikanabilir, silinebilir
malzemelerle kaplanmasi ve boyanmasi

3. Soyunma kabinlerinin temiz, korunakli ve iceriden kilitlenecek sekilde

tasarlanmasi.

Calisanlara Iliskin Kurallar:

1. Calisanlarin, teknenin isimlerini, ticari unvamni, i statiistinii (kaptan,
gemici, garson vb.) tasiyan tek tip kryafet giymesi

2. Personelin kisisel temizlik kurallarina uymasimin saglanmasi

3. Personelin kendi aralarinda yiiksek sesle ve etrafi rahatsiz edecek sekilde
konusmamasi, personelin kendi aralarindaki hitap sekillerinde isimlerin

basina (bay, bayan vb.) eklemeleri
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Yolcu Indirip Bindirme Kurallari:

1. Bagl bulundukiar: balik¢t barinaklart ve limanlardan yolcu alinarak yine
aynmi limanda gezi sonunda yolcusunu indirebilecektir. Otel énlerinden, agik
denizde botlarla yolcu alinamaz ve indirilemez

2. Acente araciligiyla gelmeyen, miinferit gelen miisterilere fis, fatura
kesilmesi

3. Giiniibirlik gezi tekneleri belgeyi aldiklar: Ilce Giiniibirlik Deniz Turizmi
Kurulu’nun gorev yetki alaninda ve bagh bulundugu Liman Baskanligindan
seyir izni alsalar dahi, belgeyi aldig ilcede gorev yapabileceklerdir. Baska
bir ilcede hizmet verecekler ise hizmet vermek istedikleri Iice Giiniibirlik
Deniz Turizmi Kurulu’ndan yeniden belge almak ve eski belgeyi iptal

ettirmek zorundadirlar.
Emniyet ve Cevre:

a. Limanda miisteriye tamtim yapmak amaciyla her teknenin tanitici
brosiirlerini bulundurmasi, yiiksek sesle miisterileri rahatsiz edecek sekilde
hanutculuk yapiimamasi.

b. Personelin, yanasilan koylarda miisterilerin yiizdiikleri swrada su tistii
sporlart  faaliyeti can giivenligini  tehlikeye atacak davranmislarda
bulunmamasi

¢. Baglama yerinde miisteri beklerken yiiksek sesle miizik agtimamasi, seyir
halinde ve yanagtigi koylarda teknedekilerin duyabilecegi kadar miizik

’

a¢ilmasi ve giiriiltii kirliliginin onlenmesi’

1.1.3. Izmir’de Giiniibirlik Gezi Tekneciligi

Kiiltir ve Turizm Bakanhig Yatinm ve Isletmeler Genel Miidiirliigii niin
yaymladig1r 2018 yilina ait Turizm Istatistikleri verilerine gore iilkemizde toplam
2101 adet giiniibirlik gezi teknesi bulunmaktadir (Turizm Genel Istatistikler, 2018:
20). Izmir I Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii'ne ait internet sitesinden alan verilere
gore ise 2019 yili Mart ay: itibariyle Izmir’de faaliyet gdsteren 5028 kisi kapasiteli
toplam 138 adet giiniibirlik tekne mevcuttur. IMEAK DTO Izmir Subesi ve Aliaga
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Subesi sorumluluk sahasindaki giiniibirlik gezi teknelerine ait verilerden alinmis
detaylar1 Tablo.4’te gosterilmistir.
Tablo 4: Izmir ili Giiniibirlik Gezi Teknesi Envanteri (01.05.2019)

GUNUBIRLIK GEZI TEKNELERI
iZMIiR iLi iLCELERINE GORE DAGILIMI

Merkez 2
Gizelbahge 3
Cesme 47
Foca 31
Dikili 10
Menderes 7
Seferihisar 26
Urla 2
Karaburun — Mordogan 10
TOPLAM 138

Kaynak: DTO Izmir ve DTO Aliaga Subeleri

DTO Izmir Subesi’nden alman bilgilere gore Izmir Subesi sorumluluk
sahasinda faaliyet gdsteren tiim giiniibirlik gezi tekneleri 6 — 8 saat siireli, yemekli ve
yiizme molali operasyonlar diizenlemektedir. Foga bdlgesi sorumluluk sahasi
bakimindan Aliaga DTO Subesi’ne bagli oldugundan, Foga bolgesine ait bilgiler
ayrica alinarak tabloya eklenmistir. Aydin ili siirlari igerisinde bulunan Kusadasi ve
Didim bélgeleri de sorumluluk sahasi olarak DTO Izmir subesi kapsaminda
bulundugundan tabloya eklenmistir. Ayrica, Ayvalik bdlgesi de sorumluluk sahasi
olarak DTO Aliaga subesine bagli bulundugundan, tabloda gosterilmistir.
Kusadasi’nda toplamda 25 adet olan giiniibirlik gezi teknesinin 3 tanesinde kaydirak
bulundugu, bu kaydiraklarin yasak olmasi sebebiyle yilsonu itibariyle sokiilecegi
bilgisi paylasilmigtir. Tiim bu bilgilerin 1s1ginda DTO Izmir ve DTO Aliaga
subelerinin sorumluluk sahalar1 kapsaminda bulunan bdlgelerdeki giiniibirlik gezi
teknelerine dair en giincel veriler derlenmis ve Tablo.5’te gosterilmistir (01.05.2019

itibariyle);
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Tablo 5: DTO Izmir Subesi ve DTO Aliaga Subesi Sorumluluk Sahasi Kapsaminda

Gunubirlik Gezi Tekneleri Envanteri

Bolge Adet | Ortalama Boy Yolcu Kapasitesi Sefer Bolgesi
Cesme 8 27-36 mt 160-309 Cesme Korfezi
Dalyankoy 5 16-22 mt 60-80 Cesme Korfezi
Ilica 1 22 mt 80 Cesme Korfezi
Idirt 8 14-16 mt 15-25 Cesme Korfezi
Alagati 1 18 mt 30 Alagat1 Korfezi
Seferihisar 20 15-20 mt 60-80 Seferihisar Korfezi
Foca 31 13-25 mt 12-100 Foga Korfezi
Ozdere 4 15-20 mt 40-60 Kusadas1 Korfezi
Dikili 10 15-22 mt 12-89 Dikili Korfezi
Ayvalik 26 12-40 mt 25-675 Ayvalik Korfezi
Didim 23 15-25 mt 60-90 Didim Korfezi
Kusadast 25 15-25 mt 80-120 Kusadas1 Korfezi

Kaynak: DTO izmir ve DTO Aliaga Subeleri

1.1.3.1. Izmir 11 Kiiltir ve Turizm Miidiirliigii Giiniibirlik Tur

Teknelerinin Mola Noktalari:

Tiirkiye’de giiniibirlik gezi teknelerinin hareket limanlari, varig limanlari,
mola noktalari, teknelerin barinmalarina dair kosullar, seyir giizergahlari, atiklarinin
alinmas1 gibi konular yetkili kurum ve kuruluslarca belirlenmistir.

Giintibirlik tur teknelerinin mola yerleri TC Kiiltiir ve Turizm Bakanlig
internet sitesindeki bilgilerde turizm bagligi altindaki deniz turizmi islemleri
bolmesinde detayli olarak paylagilmistir. Buna ek olarak, Limanlar Y6netmeligi 22.
Madde, 19. Bendinde; giiniibirlik gezi teknelerinin baglama, barmmma ve seyir
giizergahlarinin belirlenmesine dair konular ve atik alim islemleri ile diger hizmetler
Liman Baskanligi’nca belirlendigi ve Idare tarafindan da onaylandig belirtilmistir.
Baglama ve barmma yerlerinin kapasitelerinin asilmasi s6z konusu oldugunda
kapasite, giris ¢ikis ve kullanimina kisitlamalar getirebilecegi konusuna da

deginilmistir. Izmir ili icin Alagati, Cesme, Dikili, Foca, Karaburun, Menderes,
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Seferihisar ve Urla bolgelerini kapsayan diizenlemede; her bir noktadan baslayan
turlar i¢in yolcu almak ve yolcu indirmek suretiyle gilinitibirlik deniz turizmi araci
isletme belgesine sahip olan teknelerin mola yerleri belirlenmistir. Deniz trafigini
diizenlemek amaciyla toplanan yetkili kurullar, mola noktalarin1 belirleyebilmek
amaciyla sektordeki mevcut talebi de dikkate alarak kiy1 seyirleri yapmislardir ve
Alagati, Cesme, Dikili, Foca, Karaburun, Menderes, Seferihisar ve Urla bolgelerine

dair incelemelerde bulunarak mola noktalar1 ve hareket limanlar1 belirlenmistir.

1. Alagat1 — Cesme Bolgesi:

Cesme Ilce Giniibirlik Deniz Turizmi Kurulu, 04.04.2019 tarihinde
toplanmistir. Yapilan kiy1 seyirleri ve incelemeler sonucunda toplam 16 adet mola

noktasi belirlenmistir ve koordinatlariyla birlikte Tablo.6’da gdsterilmistir.

Tablo 6. Alagat1 — Cesme Bolgesi Mola Noktalari

1 | Burunsuz koyu (Bozalan Burnu Giineydogusu 38°12°60"°K — 026°24°85°°D

2 | Bogiirtlen Koyu 38°12°23’K — 026°27°58°’D

3 | inmece Burnu ile Cakmak Burnu arasindaki koy 38°10°97°K — 026°30°06°°D

4 | Tektas Adasi kuzeyindeki koy 38°08°’35’K — 026°31°87°’D

5 | Tektas Buru ile kizilburun arasindaki koy 38°07°65°K — 026°32°47°°D

6 | Cilga Koyu 38°08°61°’K — 026°33°86°’D

7 | Gok Liman (Kokar Koyu) 38°08°32°°K — 026°32°47°’D

8 | Cirakan Adasi kuzeyi 38°11°29°K — 026°26°31”°D

9 | Carufa Adasi kuzeyi 38°11°95°K — 026°26°91°°D

10 | Deliklikoy onleri 38°13°68°’K — 026°20°70°’D

1 Guvercn}hk koyu agiklar1 (turizm amagli amatér olta 389137757K — 026°19°69°°D
balik¢ilig)

12 | Azmak koyu giineyindeki koy 38°14°74°K — 026°18°35°’D

13 Tektas Hada31 aciklart (turizm amaghi amatdr olta 38907°59"°K — 026°31729°°D
balik¢ilig)
Carufa adasi giineyi (turizm amagli amatdr olta smoss R

14 B 38°11°38’K — 026°25°58°’D
balik¢1lig1)

15 Bozalanv Burnu Onleri (turizm amachh amatdr olta 38912798 K — 026°23730°°D
balik¢ilig1)

16 Altmkun} aciklart  (turizm amagli amatér olta 38915708 °K — 026°17°09°°D
balik¢ilig1)

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)
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Alagat1 Cesme bolgesi i¢in belirlenmis olan mola noktalar1 harita {izerinde de

gosterilmistir. Sekil.1, Sekil.2, Sekil.3 ve Sekil.4’te mola noktalarinin harita tizerinde

gosterilmesine dair 6rnekler sunulmaktadir.

Sekil 1. Bogiirtlen Koyu Sekil 2. Burunsuz Koyu

—

o 1087

I
/-.

ERTLEN KOER
14

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

Sekil 3. Tektas Adasi Sekil 4. Gok Liman
Kuzeyindeki Koy (Kokar Koyu)

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)
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2. Cesme bolgesi:

Cesme Ilcesi Giiniibirlik Deniz Turizmi Kurulu, 30.07.2018 tarihinde
toplanmistir ve sektdrden gelen talebe istinaden deniz trafigini diizenlemek amaciyla
yapilan kiy1 seyri ve inceleme sonucunda yolcu indirme-bindirme noktalar1 ile mola

noktalar1 Tablo.7 ve Tablo.8’de gosterilmistir.

Tablo 7: Cesme Bélgesi Yolcu Indirme Bindirme Noktalart

1 | Cesme Rihtim 38°19°530’K — 026°18°100°°D
2 | Ilica Balik¢1 Barinagi 38°18°783’K — 026°21°568°D
3 | Ilica Sahil Rihtim 38°18°639°’K — 026°21°537°’D
4 | Ciftlikkdy Balik¢1 Barmagi 38°17°611’K —026°16°620°D
5 | Ildir Balik¢1 Barinagi 38°23°005°K — 026°28°517°D
6 | Cesme Balik¢i Barmagi 38°19°631°K — 026°17°967°D
7 | Daylan Cekek Yeri 38 °21257K-026°18772D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

Tablo 8: Cesme Bolgesi Mola Noktalari

1 | Uzunadalar mola noktas1 38°25°076’K — 026°18°838’D
2 | Uzunadalar Siglik 38°24°844°K - 026°19°341’D
3 | Karaada Yesilkdy 38°25°626’K — 026°20°190°D
4 | Karaada ( Esek Adasi) 38°25°785°K — 026°20°472°D
5 | Karaada Akyvaryum Koyu (Kislama Limant) 38°25°868°°K — 026°21°052°D
6 | Sahil Giivenlik Gemisi Batig 38°25°228°’K — 026°20°718°’D
7 | Dar Gegit Yatak Odas1 Magarasi 38°25°928°K — 026°22°474°D
8 | Uzunadalar Makri Adasi 38°24°908°’K — 026°18°821°’D
9 | Toprak Adas1t Mavi K&y Akvaryum 38°25°473’K — 026°22°960°D
10 | Sarni¢ Koyu 38°24°735°K — 026°27°997°°D
11 | Ingiliz Adast 38°23’361’K — 026°28°039°D
12 | Yassiada (Kosenin Ada Giiney Dogu Y6nii) 38°22°495°K — 026°27°855°D
13 | Yassiada (Kosenin Ada Gliney Yonii) 38°22°505°K — 026°27°841°D
14 | Mustafa Celebi Adas1 (Giineydogu Y 6nil) 38°22°026’K — 026°27°301°D
15 | Mustafa Celebi Adas1 (Giiney Yonil) 38°21°606’K — 026°27°398°D
16 | Devetaslar 38°26°698’K — 026°24°688°D
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17 | Mercan Gegiti

38°26°296’K - 026°23°655’D

18 | Gerence Korfezi

38°26°439°K - 026°28°667°D

19 | Karaada Giineyi

38°25°014”K- 026°20°571’D

20 | Karaada Kuzeyi

38°28°938’K — 026°22°233’D

21 | Cifte Adalan

38°23°431’K - 026°26°909’D

22 | Pasa Koyu

38°20°969’K — 026°33°644°’D

23 | Karareis Koyu

38°28°301’K — 026°25°655’D

24 | Kiraz Burnu (Kirmiziburun)

38°25’663’K — 026°27°098°’D

25 | Ufak Ada (Fener Adasi)

38°23°367’K — 026°25°732’D

26 | Uzunadalar Kuzeyi

38°26°069’K - 026°18°400°D

27 | Uzunadalar Giineyi

38°24°310”K - 026°18°648°D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

Cesme Ilgesi Giiniibirlik Deniz Turizmi Kurulu, ¢alismasi kapsaminda Cesme

bolgesi igin belirlenmis olan mola noktalarinin tamaminin  harita tizerinde

mevkilerine gore isaretlenmesini ve mola noktalarinin her birinin koordinatlariyla

birlikte gdsterilmesini saglamistir. Ornekler Sekil.5, Sekil 6., Sekil.7 ve Sekil.8’de

sunulmaktadir.

Sekil 5. Karaada — Esek Adasi
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Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)
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Sekil 7. Sarnig Koyu Sekil 8. Ingiliz Adasi

NTA T 47MT

L. Anchorage area

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

3. Dikili bolgesi:

Dikili Bolgesi i¢in yolcu indirme — bindirme noktasi olarak Dikili Balik¢1
Barinagi (39° 04°173”K — 026°53°197”D) belirlenmistir. Tablo.9’da Dikili Bolgesi
i¢in belirlenmis olan mola noktalar1 gosterilmistir.

Tablo 9: Dikili Bolgesi Mola Noktalari

1 | Degemko Koyu (Killik Burnu) 39°02°505” K — 026°49°284” D
2 | Yer Yikig1 Koyu (Zidancik Koyu) 39°02°505” K — 026°49°284” D
3 | Kokarotlu Koyu (Hanimin Koyu) 39°01°114” K — 026°47°754” D
4 | Kokarotlu koyu Giineyi (Pizza Koyu) 39°01°114” K — 026°47°754” D
5 | Bademli Fenerinin Dogusundaki Koy 39°01°001” K — 026°48°170” D
6 | Kalem Adasimin Giineydogusu (Ilica Koyu) 38°59°819” K — 026°47°932” D
7 | Kalem Adast ile Garip Ada Arasi (Akvaryum) 39°00°622” K — 026°47°374” D
8 | Hayitli Koyu 38°59°357” K — 026°47°869” D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

4. Foga Bolgesi
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Foca Bolgesi i¢in Biiylik Deniz Limani (38°40°047°°K — 026°44°966°°D) ve
Kiigiik Deniz Limanm1 (38°40°300°K — 026°45°029°°D) hareket noktas1 olarak

belirlenmistir. Mola noktalar1 ise Tablo.10’da siralanmastir.

Tablo 10. Foga Bolgesi Mola Noktalari

1 | Ingiliz Burnu 1 38°40°539’K — 026°44°549°°D
2 | Ingiliz Burnu 2 38°40°500’K — 026°44°624°°D
3 | Incir Adasi 1 38°40°299’K — 026°43°886°’D
4 | Incir Adas1 2 38°40°636’K — 026°43°521°’D
5 | Fener Adasi 38°40°411’K — 026°43°175°D
6 | Birinci Mersinaki 38°40°964’K — 026°44°261°’D
7 | Orak Adas1 Giineydogusu (Cagil) 1 38°41°431’K — 026°43°519”°D
8 | Orak Adasi Giineydogusu (Cagil) 2 38°41°226’K — 026°43°402°°D
9 | Orak Adasi Bat1 Yonii (Hamamlik) 38°41°237°K — 026°42°637°D
10 | Orak Adasi1 Kuzeydogusu 1 38°41°587’K — 026°43°237°°D
11 | Orak Adas1 Kuzeydogusu 2 38°41°969’K — 026°42°788°D
12 | Haywrsiz Ada Dogu 38°42°792°K — 026°42°600°’D
13 | Club Med 1 (Kirmizi Burun) 38°42°442°K — 026°43°780°’D
14 | Club Med 2 38°42°193’K — 026°43°895”’D
15 | Metalik Ada 38°42°150’K - 026°43°621°°D
16 | Ayayani Koyu 1 38°43°224°K — 026°43°817°’D
17 | Ayayani Koyu 2 38°43°149°K — 026°43°914°°D
18 | Giivercin Adasi Dogusu (Kartdere 1) 38°43°898°K — 026°44°491°D
19 | Kartdere Koyu 38°43°935’K — 026°44°112’D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

5.

Karaburun Bolgesi:

Karaburun

icin  Mordogan

1.

Balike1

Barmag (38°31°071°K

26°37°631°’D), Mordogan 2. Balik¢1 Barinagi (38°30°684°K — 26°37°969°°D) ve

Balikliova Balik¢1 Barinag: hareket noktasi olarak belirlenmistir. Mola noktalar ise

Tablo.11’de gosterilmistir.
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Tablo 11. Karaburun Bolgesi Mola Noktalari

1 | Ardigc Koyu 38°32°094”K —26°36°776”D
2 | Ay1 Baligi Koyu 38°31°530”K —26°37°585”D
3 | Boya Bagi Koyu 38°34°414”K —26°34°095”D
4 | Akbiik Koyu 38°36°184”K — 26°33°648”D
5 | Esendere Koyu 38°36°230”K — 26°33°115”D
6 | Manal Koyu 38°27°860”K — 26°36°549”D
7 | Sicag: Biikii 38°26°6937K — 36°26°225”D
8 | Korsan Yatag1 38°30°595”K —26°37°980”D
9 | Karaburun Biyiikada 38°39°401”K —26°30°930”D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)
6. Menderes Bolgesi:
Menderes icin belirlenen hareket noktalar1 Ozdere Balik¢i Barmagi (38°
00°764°K — 027°06°524°°D) ve Giimiildiir Balik¢i Barmagi (38°02°892°K —
027°01°324°D) olarak belirlenmistir. Mola noktalart ve koordinatlar1 ise

Tablo.12’de gosterilmistir.

Tablo 12. Menderes Bolgesi Mola Noktalari

1 | Sicak Su 38°02°250’K — 026°52°161’D
2 | Doganbey Koyu 38°01°927’K — 026°51°926’D
3 | Ada Deresi Cam Limani 38°01°049°°K — 027°04°630°°D
4 | Yilmazin Koyu 38°00°019’K — 027°06°923°D
5 | Koru Sitesi Zindancik Burnu 37°59°080°°K — 027°08°908"°D
6 | Kargacik Koyu Soguk Su 37°59°190’°K — 027°10°105”°D
7 | Klaros Koyu 37°59°435°K — 027°12°604°°D
8 | Baradan Koyu 37°59°138’K — 027°11°500”°D
9 | Maydanoz Koyu 37°58°836°K — 027°11°500”°D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

7. Seferihisar Bolgesi:
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Seferihisar ilce Giiniibirlik Deniz Turizmi Kurulu’nun 05.03.2015 tarihinde
toplanarak yapilan kiyt seyri ve incelemeler sonucunda Sigacik Korfezinde

belirlenmis olan mola noktalar1 Tablo.13’de gosterilmistir.

Tablo 13. Seferihisar Bolgesi Mola Noktalari

1 | Sicak Su Koyu 38°01°979”K — 026°52°093”D
2 | Kirmizi Topraklar Koyu 37°10°080”K — 026°37°520”D
3 | Merdivenli (Harabeler) Koyu 38°12°090”K — 026°37°940”D
4 | Camur Koyu 38°12°460”K — 026°38°180”D
5 | Papaz Koyu 38°12°760”K — 026°39°080”D
6 | Tasada Koyu 38°12°360”K — 026°39°580”D
7 | Cam Liman1 Koyu 38°12°760”K — 026°43°970”D
8 | Aktaslik Koyu 38°13°018”K — 026°45°950”D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

Seferihisar Bolgesi Sigacik Korfezi’'nde bulunan tiim mola noktalar1 Sekil.9

‘da harita iizerinde gosterilmistir.

Sekil 9. Sigacik Korfezi Mola Noktalari
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Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)
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8. Urla Bolgesi:
Urla bolgesi i¢in hareket noktasi olarak Urla Balik¢1 Barinagi (38°20 085 K —
026°46 30 D) ve Cesmealti Balikgr Barmnagr (38°23 075 K — 026°45 15 D)

belirlenmistir. Mola noktalari ise Tablo.14’te gosterilmistir.

Tablo 14: Urla Bolgesi Mola Noktalari

1 | Pirnalli Adas1 38°23 062 K- 026°47 30 D
2 | Akca Ada 38°24 084 K—-026°47 05D
3 | Incirli Ada 38°24 040 K—-026°46 42 D

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 26.04.2019)

1.1.4. Giinubirlik Gezi Teknesi Personeli ve Yeterlilikleri

Guniibirlik gezi teknelerinde gorev yapan personelin nitelikleri de uluslar
aras1 sozlesmeler ve yonetmeliklerle belirlenmistir. Buna gore personelin yeterlilik
belgelerine gore gerekli egitimleri almis ve ilgili sinavlardan basariyla gegmis olmasi
beklenmektedir. Giiniibirlik gezi teknelerinde nitelikli personel bulundurulmasi
acisindan bu durum 6nem tagimaktadir. Gliniibirlik gezi teknelerinde ¢alismakta olan
personelin bulundurmakta zorunlu oldugu belgeler ile yeterliliklerine dair bilgiler
basta Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO) standartlarina uygun olmak iizere
Gemiadamlar1 Ydnetmeligi’ne ve Gemilerin Gemiadamlari ile Donatilmasina Iliskin
Yonerge’ye gore diizenlenmistir.

STCW - Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan diizenlenen ve
kurulusa iiye olan tiim {ilkelerin denizcilerini baglayan Denizciler i¢in Egitim,
Belgelendirme ve Gozetleme Standartlar1 Uluslararast Sozlesmesi; Ingilizce olarak
Standarts of Training, Certification and Watchkeeping for Seafearers terimlerinin
kisaltmasindan olusur. 7 Temmuz 1978’de kabul edilerek 28 Nisan 1984°te
yiiriirliige girmistir. Daha sonra 1995 yilinda giincellenen sozlesme, denizde can ve
mal gilivenligini saglamak ve deniz yasamim1 korumak amaciyla denizciler igin
egitim, belgelendirme ve gozetim standartlarini belirlemektedir. Tiim diinya

denizcilerinin standart egitimlere tabi tutulmasini gerektirmektedir (IMO, Internet
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Sitesi, Erisim Tarihi: 04.06.2019). Tiirkiye’de Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’'ndan onayli egitim kurumlar1 bu egitimleri vermeye yetkilidir. Kisaca
STCW olarak tanimlanan bu sertifika veya belgeler, denizcilerin sahip olduklari
Gemiadami1 Ciizdaninda gecerlilik, alinis tarihi, kapsami vb. detaylar yazilmis
sekliyle islenmektedir. Zabitan siniflarina gére alinmasi gereken egitimler degisiklik
gostermektedir.

Tiirkiye’de denizcilerin personeli bulunduklar1 gemilerin  gerektirdigi
kosullara sahip olmasi, dogru egitimlerden ge¢mis olmasi, gerekli olan yeterlilikleri
ve ehliyetlerini giincel olarak bulundurmasi gerekmektedir. Personel bu egitimlerin
giincel tutulmasindan sorumludur. Egitimlerin niteliklerine gore 2 veya 5 yilda bir
tekrar edilmesi gerekmektedir. Gemici sinifinda ¢alisanlar gerekli kosullar1 yerine
getirdiklerinde usta gemici olarak tekrar egitimlerini tamamlayip ehliyetlerini
giincelleyebilmektedir. Kaptan ve giiverte zabitlerinin sadece gemiadami clizdani
seyir yapmalarma yeterli gelmemekte, ek olarak bir telsiz ehliyeti tasimalari
gereklidir. Kabotaj seferleri kapsaminda bir kisa mesafe telsiz operatorii yeterlik
belgesi bulundurulmalidir. Bu belge telsiz haberlesmesi i¢in gereklidir. Deniz
alanlarina gore telsiz ehliyetlerinin kapsamlar1 ve egitimleri de farkliliklar
gostermektedir. 31.07.2002 tarihinde Resmi Gazete’de yayinlanmis olan 24823 sayili
Gemiadamlar1 Yonetmeligi’ne dayali olarak hazirlanan Gemilerin Gemiadamlari ile
Donatilmasina iliskin Yénerge’de gezi teknesi personelini ilgilendiren bazi hususlar
su sekildedir;

Tam boyu 42 mt ve daha kii¢iik yolcu motoru/yolcu gemisi Gemiadamlar1 ile
Donatimi: “Sefer béolgesi liman seferi olan, gemi tam boyu 42 metre veya daha kiigiik
olan, giiniibirlik olarak hareket limanindan 25milden fazla a¢ilmadan sefer yapip
tekrar hareket limanina dénen yolcu motorlar: da liman seferi gibi donatiimaktadir
ve bu kosullarda yat kaptanlart da kaptanlik yapabilmektedir.” EK olarak liman
seferi yapan yolcu motorlari/gezi tenezziih gemilerinde yagci yerine gemici
calistirilabilmektedir. Tam boyu 8 metreden daha kiiclik olan yolcu motorlar1 ve
gezinti tenezziih gemileri sadece gemici ile donatilir. Ilgili ydnetmeligin Giiverte
sinifi gemiadamlarina ait yeterlilik isim ve dereceleri ise yonetmeligin 4. Maddesine
gore tayfalar ile kaptan ve giliverte zabitleri olarak siniflandirilmistir. Giiniibirlik gezi

teknesinde tayfalar gemici veya usta gemicilerden olusmaktadir. Kaptan ve giiverte
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zabitleri ise genel olarak yat kaptani, sinirli kaptan veya sinirli vardiya zabitinden
olusmaktadir.

Yonetmeligin 6. Maddesinde Giiverte sinifi tayfalara ait yeterlilik isim ve
dereceleri agiklanmistir. Buna gore gemici olmak i¢in miiracaat edenlerin 16 yasini
bitirmis ve en az ilkokul mezunu olmasi ve egitimlerin yetkili kurumlarda alinmis
olmas1 gerekmektedir. Erkek adaylar askerlik gorevlerinin en az dokuz aymi giiverte
eri olarak yaptig1 takdirde diger sartlar1 da saglayabiliyorlarsa gemici yeterliligine
hak kazanmaktadirlar. Usta gemici olmak i¢in ise 18 yasi bitiris ve en az ilkokul
mezunu olmanim disinda gemici yeterliligiyle en az on sekiz ay deniz hizmeti
gostermek gerekmektedir.

Liman ve kabotaj seferinde calisacak kaptan ve gliverte zabitlerinin goérev
aldiklar1 deniz alanlarina gore gecerli bir telsiz ehliyetine de sahip olmalar
gerekmektedir. Buna gore telsiz ehliyetine dair yeterlilikleri diizenleyen
yonetmeligin 15. Maddesinde; “Kaptan ve giiverte zabitlerinin liman ve kabotaj
seferinde ¢alismalar: durumunda GMDSS Tahditli Telsiz Operatorii (ROC) yeterligi
verine en az VHF haberlesmesi yapabilecek yeterlikte oldugunu gosteren onaylanmig

bir sertifikaya sahip olmalart yeterlidir” seklinde belirtilmektedir.

1.1.5. Tiirkiye’de Giiniibirlik Gezi Tekneciligi Konusunda Hazirlanmis

Akademik Calhismalar

Tiirkiye’de deniz turizmi faaliyetlerinin popiiler bir kolu olan giiniibirlik gezi
tekneciliginin, akademik anlamda az sayida g¢alismaya konu oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Yapilan literatiir taramasinda hazirlanmis olan ¢aligmalarin agirlikli
olarak sempozyum bildirilerinden olustugu goriilmistiir. Giirsoy ve digerleri (2018),
Izmir iline bagli Foga ilgesinde yapilmakta olan deniz turizmi faaliyetlerine
deginerek Foca’da yat isletmeciligi, yat limam isletmeciligi, giliniibirlik gezi
tekneciligi, su st ve su altt spor faaliyetleri, dalis turizmi, Foga bdlgesi
otellerindeki deniz turizmi faaliyetleri hakkinda bilgilendirmeler yapmiglardir. Veri
toplama yontemi olarak yiiz yiize goriisme yapmayi tercih etmisler ve
arastirmalariin sonuglart kapsaminda giiniibirlik gezi teknelerine olan talep

konusundaki artis beklentisine de deginmislerdir. Yaman ve Aksay (2016), Akdeniz
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Bolgesi’nde bilimsel olarak gezi teknesi isletmeciligini inceleyen ilk ¢alisma olmasi
yoniiyle 6nem tasiyan ¢aligmalarinda Cukurova bolgesinde bulunan siirli sayidaki
isletmeciyle miilakat yontemi kullanmiglardir. Cukurova Bolgesi’nde kiyi
tekneciliginin bir tek alanda gelismesinden dolay1 gezi teknesi isletmeciliginin bir
deniz turizmi faaliyeti olarak gerekli 6nemi gormedigini belirterek ve gezi teknesi
isletmeciliginin akademik anlamda yeterince ele alinmadigina deginmislerdir.
Giliniibirlik gezi tekneciligi yoniinden Deniz Turizmi Yonetmeligi’nin bir
degerlendirmesi konusunda deniz turizmi isletmecilerin ve kaptanlarin 6rneklem
olusturdugu c¢aligmalarinda Goksu ve Atik (2016), sonug olarak alti temel sorun
belirlemislerdir. Bu sorunlar “deniz turizmi alaninda etkinlik gosteren teknelerin
baglama yeri; indirme bindirme yeri; giizergdh haritalarinin belirlenmesi; aritma
tesisi ve atiklarin yonetimi; nitelikli personel bulmada karsilasilan giicliik; isletmenin
ekonomik istikrar1” olarak belirlenmistir. Yasadisi gogmenlik faaliyetlerinin
giintibirlik ticari faaliyetlerde bulunan isletmeleri nasil ve ne sekilde etkiledigini
belirlemeyi amaglayan bir diger arastirmalarinda Goksu ve Atik (2016) yasadist
gogtin etkilerini tespit edebilmek adina giiniibirlik gezi teknelerinin kaptanlariyla,
idari yetkililer ve denetleyicilerle goriismeler gerceklestirmistir. Kayserili ve
digerleri (2016), Bodrum bdlgesinde faaliyet gosteren giintibirlik gezi teknesi
isletmelerinin yapilanmalarini, sunduklart hizmetleri ve hizmetlerinin ¢esitliliklerini
incelemislerdir. Bir diger arastirmada Manavgat Nehri lizerindeki giiniibirlik gezi
tekneciligi konusundaki faaliyetler, isletmelere iliskin bilgiler, sunulan hizmetler ve
bu hizmetlerin gesitliligini arastiran Balik ve Muslu (2016), giiniibirlik gezi teknesi
isletmeleri i¢in bir SWOT — Strength, Weaknesses, Opportunities, Threats analizi
calismasi yapmislardir. Seferihisar Bolgesi i¢in bir GZFT — Giiglii Yonler, Zayif
Yonler, Firsatlar, Tehditler Analizi yardimiyla giiniibirlik gezi teknesi isletmeciligine
dair ¢oziim ve Oneriler igeren bir calisma da Kesiktas (2016) tarafindan
hazirlanmistir. Yiiksek lisans tez konusu olarak klasik gezi teknesi dizaynlarim
inceleyen calismasi ile Cetinkaya (2007) ve Mugla ili Fethiye ilgesindeki giiniibirlik
gezi teknelerinin sektordeki sikintilarina dair hazirladigi calismasiyla Calikoglu
(2016), literatiirde giiniibirlik gezi teknesi ve gezi teknesi kavramini igeren

caligmalara 6rnekler olarak gosterilebilmektedir.
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IKINCi BOLUM

DENiZ KAZALARINDA iNSAN FAKTORU

Insan faktorii; insan performansinin uygun seviyede muhafaza edilmesi ve
insan hatasinin en aza indirilmesine yoOnelik c¢ok disiplinli bir alandir. Bir bagka
deyisle insanlarin diger insanlarla ve makinelerle olan iligkisini aragtiran uygulamali
bilim “insan faktorii” olarak ifade edilebilmektedir (Koral, 2006; aktaran Baber:
2007:7). Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO — International Civil Aviation
Organisation) ise insan faktoriini "insanlarin gilinlik yasam ve c¢alisma
ortamlarindaki durumlari, insanlarin makinelerle, prosediirlerle olan c¢evreleri ve is
arkadaslariyla ilgili iliskileri" olarak tanimlanmistir. Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii’niin A.947(23) (aktaran Pense, 2018: 2) kararinda ise insan faktorii su sekilde
tamimlannmustir; “Insan elementi; denizcilikte emniyeti, giivenligi ve cevrenin
korumasina etkisi bulunan ¢ok boyutlu bir husustur. Bir geminin personelince
vapilan tiim insansal aktiviteleri, kiyt tabanli yonetimi, diizenleyici kurumlari,
taminmis organizasyonlari, tersaneleri, yasama organlarmm ve diger tiim ilgili
taraflart kapsamaktadir. Insan elementi hususlarinin etkin sekilde ele alinmasi icin
bahse konu tiim taraflarin is birligi yapmasi gereklidir” Hata yapmanin insana
mahsus olduguna deginen Pense (2018: 1), isler kotii gitmeye basladiginda, tarihine
nice basarilar sigdirmis insanoglunun tek sorumlu haline geldigini belirtmistir.
IMO’ya gore denizde emniyet ve giivenlik, denizel ¢evrenin korunmasi ve diinya

ticaretinin % 90'indan fazlas1 denizcilerin profesyonelligine ve yetkinligine baglidir.

2.1. KAZA KAVRAMI VE KAZALARDA INSAN FAKTORU ETKIiSi

Kazalarin olusmasindaki en onemli etkenlerden biri olarak insan faktori
kavrami, cesitli sektorlerde Onemli bir calisma konusu olmustur. Literatiire
bakildiginda trafikte meydana gelen kazalarda, ucak kazalarinda, deniz kazalarinda
ve insanlar tarafindan kontrol edilen makinelere dair meydana gelen kazalarda insan
faktorli biiyiik oranda etki sahibidir. Kaza; 6liim, yaralanma ve maddi hasar gibi
istenmeyen sonuglara sebep olabilen travmatik olay olarak tanimlanabilir. Kazalar,

bazi kisilik problemlerine sahip bireyler (accident-pronepersonality) ve onlarin
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yasam stillerinin haricinde, genel olarak kaginilan ve dramatik sonuglara varabilen
durumlardir. Insan fonksiyonel bir sistem elemanidir ve insanmn hata yapabilecegi
farkinda olunan bir gergektir. Hata miktarinin; yapilan isin tekrar sayisiyla ve
yogunluguyla bir iliskisi bulunmaktadir. Insan hatasi; ugus ekibinin performans
grafigi gorevin gerektirdigi standartlarin altina dogru bir sapma gosterdiginde, yani
gorevin geregini yerine getiremediginde ucak kazalarimin meydana gelmesine neden
olan altyapiyr hazir hale getirir. Yapilan caligmalar gostermistir ki; insan hatasi,
havacilik kazalarinin yaklasik %70-80’inin sebebidir. (Koldas, 2006: 2). Yapilan bir
diger ¢alismada yine insan faktoriiniin meydana gelmis kazalar {izerinde %70-80 gibi
oranlarla etkisi oldugunu ve bu sebeple lizerine gidilmesinin ve kontrol altina
alinmasinin gerektigi vurgulanmistir (Yiksel ve digerleri., 2006: 74). Baska bir
calismada hava trafik emniyetine dair yapilan bir arastirmada hava ulastirmasinda
olay ve kazalarin tigte ikisinde insan hatas1 oldugu belirtilmistir (Lower ve digerleri,
2018: 393). Ayn1 sekilde trafik kazalar1 s6z konusu oldugunda ise; insanin, kazalarda
en biiyiik sorumluluga sahip olmasi bakimindan trafik ortamini olusturan ii¢ unsur
icinde en basta geldigi sdylenmektedir (Tiirkoglu ve Eldogan, 2002: 9). Insan unsuru
19. yiizyilda sadece egitim eksikliginin dogurdugu hatalar seklinde karsimiza
cikmaktayken sanayilesmenin de etkisiyle 20. yiizyilda insan-makine iliskisinin
yogunlagsmast kazalar tizerindeki insan unsuru konusundaki c¢alismalarin hiz
kazanmasina sebep olmustur (Asyali, 2014: 12). Kaza arastirmasinin ¢ikis noktasi
literatiirde her ne kadar sivil havacilik kazalarina dayaniyor olsa da benzer tarihlerde
denizcilik sektoriinde de birgok kazanin meydana geldigini s6ylemek miimkiindiir.
Deniz kazalarinin kdkeni de ¢ok eski tarihlere dayanmaktadir. Gegmis donemlerde
ozellikle gemilerin tamamiyla battig1 kazalarda kazanin tam olarak incelemesi
yapilamamasinin sebebi olarak teknolojik ekipmanlarin yetersizligi ve iletigim
cthazlarmin  eksikligi  gosterilmektedir. Deniz kazalarin1 incelemek adina
uzmanlagmis bir birimin kurulmasi bu sebeplerle zaman almistir. 20. yiizyilin
baslarindan itibaren meydana gelen deniz felaketlerine bakildiginda aslinda bu
tarihlerden beri kaza aragtirmasinin belli bir 6lgiide yapildigini anlamayr miimkiin
kilan detaylar; kazalar hakkinda detayli bilgi olmamasina ragmen, hayatini kaybeden
yolcu sayisinin  bilinmesi, kazanin olus seklinin kisaca anlatilmas1 olarak

siralanabilmektedir (Yildiz, 2016: 19). Kazalarin biiyiik bir boliimiiniin  kiy1
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alanlarinda 6zellikle deniz trafiginin yogun oldugu kanallarda, bogazlarda, demir
sahalarinda v.s. meydana geldigini deniz kaza arastirma istatistiklerine bakarak
anlamak miimkiindiir. Deniz kazalarmin sayisinin azalmasini ve dolayisiyla can, mal
ve deniz ¢evresinin korunmasini saglamak i¢in deniz kazalarinin en ¢ok yasandigi bu
alanlarda onlemler alinmas1 gerekmektedir. Ayn1 sekilde, denizcilik sektoriiniin tiim
paydaslar1 acisindan deniz kazalarinin arastirilmasi ve kazalara neden olan
faktorlerin belirlenmesi biiyiik 6nem arz etmektedir (Asyali ve Kizkapan, 2012: 28).

[statistiklere gore Tiirkiye’de kazalara sebep olma bakimindan insan
faktoriiniin %99 {izerinde bir sorumluluk etkisine sahip oldugu belirtilebilir. insan
faktoriiniin tanimina biraz yaklagabilmek i¢in Yiiksel ve digerleri (2006: 73-85); ucus
emniyetini en ¢ok etkileyen unsurlara 6rnek olarak insanin becerisini, reflekslerini,
yeteneklerini, bilgi ve egitim diizeyini, zeka muhakemesini, heyecanini, duyarliligini,
dikkatini, stresini, kisilik yapisini ve sagligin1 saymislardir.

Deniz Kazalarin1 ve Olaylarii Arastirma ve Inceleme Ydnetmeligi’nde deniz
kazasi, “bir geminin operasyon ve faaliyetleriyle baglantili olarak gergeklesen ve bir
kiginin oliimii veya yaralanmasi, bir kisinin gemi iizerindeyken kaybolmasi, geminin
batmasi, kaybolmasi, kayp sayimasi veya terk edilmesi, geminin maddi hasara
ugramasi, geminin manevradan aciz duruma diismesi, geminin karaya oturmasi,
geminin kiyi veya ag¢ik deniz yapisina veya bagska bir gemiye catmasi veya baska bir
gemiyle catismasi, gemi veya gemilerin ugradiklari hasardan kaynaklanan
ciddi cevre kirliligi olusmasi veya ciddi ¢evre kirliligi ihtimalinin ortaya ¢tkmast
ile sonu¢lanan bir olay veya olaylar silsilesi” olarak tanimlanmaktadir (Deniz
Kazalarini ve Olaylarin1 Arastirma ve Inceleme Yo6netmeligi, 2014: Madde:4) Deniz
kazalari; 6liim, yaralanma, gemi kaybi, gemi hasari, ekipman hasar1 ya da cevresel
kayiplarla sonuglanan istenmeyen olaylar deniz kazalar1 olarak tarif edilmektedir
(IMO, 2008a). Standardizasyon saglanabilmesi amaclandigindan, deniz kazalar;
kazayr meydana getiren ana olaya gore; ¢atma/catisma, karaya oturma,
yangin/patlama, batma/su alma, gemi ekipman hasari, is kazasi ve diger kazalar
olarak kategorize edilmisler, ilgili tanimlar asagida sunulmustur (IMO, 2008b).

Arizalar aniden ortaya ¢ikan kontrolsiiz olaylar olarak ifade edilmektedir ve
kaza olusumlarinda etkilidirler. Buna ragmen arizalarin bir¢ogunun kaynagi

(catma/catigsma 16 kaza, karaya oturma; 8 kaza) insan hatas1 kokenli olarak meydana
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gelmektedir. Bu tarz arizalarin planli bakim tutum, bilingli kullanim, zamaninda
yapilan denetim ve kontrollerle arizalarin da biiyiik ¢ogunlugunu engellenmesi
miimkiindiir ve gemi kaptanlar1 ile basmiihendislerin sorumluluklar1 biiyiiktiir. Gemi
personeli tarafindan sirket emniyetli yonetim sisteminde tanimli olan planli bakim
sisteminin harfiyen uygulanmasi, kontrol ve goézden gec¢irmelerin eksiksiz
yapilmasinin saglanmast biliylik 6nem arz etmektedir. Kaza olusumlarini gemi
isletmecisi  sirketlerin insan kaynaklar1 yOnetimindeki uygunsuzluklar da
etkilemektedir. Insan faktoriinii belirlemeye yonelik yapilan bir arastirmada
incelenmis olan 41 tane ¢atma/catisma kazalarinin 20 tanesinin insan kaynaklarinin
uygunsuz yonetimi ile ilgisi belirlenmistir. Sirketlerin personel se¢im ve
gorevlendirme ilkelerini mesleki tecriibeyi ve emniyet kiiltiiriinii merkeze alarak
belirlemesi bu tiir kazalarin engellenebilmesi icin Onemlidir. Tim gemi
operasyonlarini etkileyebilen ve emniyeti tehdit eder nitelikte 6zellikle iist kadroda
(kaptan, bagsmiihendis ve ikinciler) yapilan en ufak bir uygunsuz (egitim, asinalik ve
tecriibe eksigi) atamanin engellenmesi dnem tasimaktadir. Insan kaynaklari yonetimi
sadece se¢cim ve gorevlendirme agisindan degil, emniyetin siirdiiriilebilirligi
acisindan da ¢ok Onemlidir. Gemiye katilma Oncesinde personele mutlaka sirket
politikalarina asinalik, sefer bolgesine asinalik, gemiye (manevra karakteristigi,
baglama sistemi vb.) ve ekipmanlarma asinaligi da iceren sirket i¢i egitimlerin
verilmesi emniyet kiiltiiriiniin gemi personelinde yerlestirilmesine yonelik olarak
atilmas1 gereken adimlardandir (Y1ldiz, 2016: 102).

Insan faktorii, insan hatas1 ve deniz kazalarma dair bircok akademik calisma
yapilmistir. Chauvin ve digerleri (2013: 26), analizlere gore ¢atismalarinin gogunun
karar hatalarindan kaynaklandigini; zayif goriis mesafesi ve seyir ekipmanlarinin
hatali kullanim1 gibi cevresel faktorler, durumsal farkindaligin kaybi ve dikkat
eksikligi gibi operatdr kosullari; stajlardaki eksiklikler, iletisim veya Kopriidistii
Kaynak Yonetimini kapsayan personel faktorlerinin onem tegkil ettigini
belirtmislerdir. McKnight ve digerleri (2007: 398), calismalarinda her yil eglence
amagh tekne kazalarinda 600’den fazla kisinin 6ldiigiine ve 4000’den fazlasinin da
yaralandigina deginmislerdir. ADB Sahil Giivenlik Ekipleri her y1l meydana gelen bu
kazalarin raporlarin1 ve istatistiklerini tutmaktadir. Raporlanan kazalara sebebiyet

veren etkenlerden bazilar1 alabora olma, denizde catisma, hava kosullart veya
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uyusturucu kullanimidir. Yapilan arastirmalarda gergeklesen tiim deniz kazalarinin
%90’mndan fazlasinin insan faktorii ile iliskisi oldugu ortaya ¢ikmustir. Insan hatasi
kaynakli kazalarin %85’inin hatali durum degerlendirmesi neticesince olustugu da
belirtilmistir. Insan ile etkilesimde bulunan sistemlerin hicbirinin miikemmel
olamayacagini ve kesin bicimde hatasiz olmayacagini séylemek miimkiindiir (Pense,
2018: 10). Gemiadamlarnin bagta kaptan olmak iizere deniz kazalariyla ve deniz
kazalariin yol agtig1 tehlikeler ile karsi karsiya olduklarini ve deniz kazasina bagh cezai
ve hukuki sorumluluklara muhatap olacak ilk kisiler olarak goriildiiklerini ifade
etmek miimkiindiir (Demir, 2012: 126). Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillari
arasinda meydana gelen deniz kazalari, %47,8 oranla insan hatasina dayali
sebeplerden kaynaklanmaktadir (Ece, 2011: 47). Meydana gelen bir deniz kazasinin
sebeplerinin belirlenmesi, yasanmis olan bu tecriibe neticesinde elde edilen veriler
sonucu alman dersler daha sonraki olasi kazalarin Onlenmesinde biiyiikk Onem
tasimaktadirlar. Oliim, yaralanma veya cevre kirliligi gibi ¢ok onemli sonugclar
doguran deniz kazalarmin denizlerdeki emniyetin devamliligini  saglamak
arastirilmasi ve incelenmesi biiyiik 6nem tasimaktadir (Demir, 2016: 881).

Deniz kazalari, deniz kazalarinin nedenleri, ¢evresel ve ekonomik etkileri,
emniyet kavrami ve risk analizleri gibi konular iilkemizde akademik anlamda
hazirlanmis olan tez calismalarinda da islenmektedir. Hazirlanmis olan tez
calismalarinin konularinin denizcilik, deniz bilimleri, kazalar, iletisim bilimleri, su
tiriinleri, ¢aligma ekonomisi ve endiistri iliskileri, endiistri mithendisligi, trafik, cevre
miihendisligi, ingaat mithendisligi ve cografya oldugu goriilmiistiir. Tiirkiye’de deniz
kazalarimi konu alan toplam 22 adet tez calismasindan 17 adedi yiiksek lisans, 5
adedi ise doktora tezi olarak literatiire eklenmistir. Kronolojik olarak bakildiginda ilk
olarak 1993 yilinda hazirlanmis olan calismanin 1988-1992 yillar1 arasi donemde
Istanbul ve Canakkale bogazlarindaki deniz kazalarinin ve etkilerinin inceledigi
gozlemlenmistir.

Yiiksek Ogretim Kurulu (YOK) veritabanindaki bilgilere gore deniz

kazalarin1 konu eden ¢aligmalarin dagilimi tabloda gosterilmistir.
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Tablo 15. Tiirkiye’de Deniz Kazalarim1 Konu Eden Tez Calismalari

Tezin Tezi .
° Ef‘,z'? Tezin Ad1 Tezin Konusu
Yih Tiiri
1988-1992 yillar1 arasindaki Istanbul Bogazi ile Su Uriinleri,
1993 Yiiksek | Canakkale Bogazindaki deniz kazalari ve etkilerinin | Calisma Ekonomisi
Lisans | incelenmesi ve Endiistri
Tliskileri
Yiiksek | Istanbul ~Bogazi’nda olast  deniz  kazalarimin Kazalar, Iletisim
1997 . N . o . . o .
Lisans | onlenmesinde bilisim kontrol sistemleri Bilimleri
2001 Yi.iksek Deniz kazalar1 ve ¢atma analizi Denizcilik
Lisans
2001 Yi.iksek Bog'flzlar.dfaki den.iz. kazalarmin tehlike degerlendirme Denizcilik, Kazalar
Lisans | teknikleri ile analizi
Investigation of maritime accidents in Istanbul channel Endiistri ve
2002 Yiiksek | via logistic regression and simulation / Istanbul Endiistri
Lisans | Bogazi’ndaki deniz kazalarmin regresyon ve Miihendisligi,
simiilasyon ile arastirilmasi Trafik
Istanbul Bogazi’ndaki deniz kazalarinin seyir ve gevre
2005 | Doktora | giivenligi agisindan analizi ve zararsiz — gegis Kazalar
kosullarinda degerlendirilmesi
2005 Yl'_iksek Tiirk bogazlarindaki deniz kazalar1 ve yangin emniyeti isletme
Lisans
2005 Yl'_iksek Marmara denizi boga.zlarllnda meydana gelen deniz Kazalar
Lisans | kazalar1 ve ¢evreye etkileri
Yiiksek | Tirk bogazl 1 iz kazal A .
2006 u se uf bogaz“ arn?da n.lc?ydana gelen deniz kazalarina Deniz Bilimleri
Lisans cografi faktorlerin tesiri
Yiiksek Deniz kirliligine neden olabilecek deniz kazalarinda
iikse .
2007 Lisans sahil giivenlik birimlerinin koordinatér rolii ve kriz | Denizcilik, Kazalar
yonetimi
Yiiksek | Canakkale Bogazi deniz kazalari ve ¢evreye olan Deniz Bilimleri,
2008 . o I
Lisans | etkileri Kamu Y&netimi
Sizint1 miktarsinin deniz kazalari risk modeli (Marisk) Denizcilik,
2008 | Doktora | ile arastirilmasi Miihendislik
Birimleri, Istatistik
2009 Yi_iksek Donatanin deniz kazalarindan dogan sorumlulugu Hukuk
Lisans
2010 Yl_lksek Kiy1 alanlar.ln.da gemi emniyet yonetimi ve deniz Denizcilik, Isletme
Lisans | kazalar1 analizi
2010 Yiiksek | Tirkiye’nin kabotaj tasimaciliginin gelistirilmesi ve | Denizcilik, Kazalar,
Lisans | paralelindeki deniz kazas risk analizi Istatistik
Petrol tankerlerinde meydana gelen deniz k isk e
2011 | Doktora .. y gelell dentz Xazasi 11s Cevre Miihendisligi
analizi
Maritime accidents forecast model for
2012 | Doktora | Bosphorus/istanbul Bogazi’nda deniz kazalari tahmin | Insaat Miihendisligi
modeli
2012 Yl_lksek Deniz kazalarinin g:evreyle oulan Ve.:konomlk etkileri, Denizeilik, iletme
Lisans | hukuksal boyutlari ve Tiirkiye 6rnegi
2013 | Yiiksek | Istanbul Bogazinda deniz kazalari, cevre sorunlari ve Cografya
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Lisans | jeomorfoloji iliskileri

Yiksek | Deniz kazalar1 ile Karadeniz ~Memorandumu -
2014 . . . e Denizcilik
Lisans | kapsamindaki gemi tutulmalar: arasindaki iliski

Risk analyses form arine accidents on the Istanbul
Yiksek | Strait by utilizing  fuzzy-analytic  hierarchy

2015 . S S

Lisans | process/Bulanik-analitik hiyerarsi siirecini kullanarak

Istanbul Bogazi’nda deniz kazalar1 risk analizi

Denizcilik

Deniz kazalarinin Insan Faktorleri Analiz  ve
201 Doktor Denizcilik
016 oxtora Smiflandirma Sistemi (HFACS) ile incelenmesi enize

Kaynak: Yiiksek Ogretim Kurulu Baskanlig1 Tez Merkezi

2. 2. DENiIZ KAZALARININ KATEGORILERI VE TANIMLAMALARI

Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO) denizlerde meydana gelen kazalarla
ilgili tanimlamalar yapmistir. En az iki geminin ¢arpigsmasi ve gemilerin hareket
halinde olmasi durumunda bu kaza catisma olarak simiflandirilmaktadir. Catisma
olabilmesi i¢in kazanin gemi-gemi arasinda olmas1 gerekmektedir, bir gemi duran bir
cisme carptiginda bu catisma sayilmamaktadir. Bir geminin cisme, mendirege,
rthtima veya bagl tekneye temas etmesi ise ¢atma olarak tanimlanmaktadir (IMO,
2008b). Bir geminin su ¢ekiminden daha az derinlikteki sig suda deniz zeminine
oturmasi, herhangi bir batik objeye oturma veya geminin kiyitya vurup sahile
oturmasi ise karaya oturma olarak adlandirilmaktadir (IMO, 2008b). Bir gemide
yangin ¢ikmasi veya patlama olmasi gemi kazasinin yangin/patlama kategorisinde
yer almasini gerektirmektedir (IMO, 2008b). Batma/su alma; geminin, kismen veya
tamamen s1zdirmazlik 6zelligini yitirerek su almasi durumu da batma/su alma olarak
nitelendirilmektedir. Ana makine, yardimc1 makineler, diimen, bas iter veya diger
gemi ekipman-donanimlarinin, hasara ugramasi ya da arizalanmasi durumu ise gemi
ekipman hasarin1 ifade etmektedir ve agir hava kosullarindan dolayr giiverte
donanimlarinin hasara ya da kayba ugramasi gibi durumlar1 da kapsamaktadir (IMO,
2008b). Gemiadamlar1 gemide g¢alisirken meydana gelen ve gemiadamini bedenen
zarara ugratan; is giicli kaybi1 ya da 6liim gibi agir sonuglar dogurabilen beklenmedik
olaylar olan kazalar is kazasi olarak nitelendirilmektedir (IMO, 2008b). Tiim kaza
kategorileri disinda kalan intihar, denize adam diismesi, kalp krizi, adam yaralama,
cinayet vb. bu kategoride yer alan kazalar ise diger kategori kazalar baglig1 altinda

degerlendirilmektedir (IMO, 2008b).
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IMO, kazalart da kendi iginde kategorilere ayirmistir. Kazalar meydana
getirdigi etkilere ve sonuglarina gore ¢ok ciddi kazalar, ciddi kazalar, az ciddi kazalar
ve deniz olay1 olmak iizere dort kategoriye ayrilmaktadir (IMO, 2000).

* Cok ciddi kazalar: gemi kaybi, can kayb1 ya da agir ¢evre kirliligi ile
sonuclanan kazalardir. (IMO, 2000).

» Ciddi kazalar: Yangin, patlama, karaya oturma, ¢atma/catigsma, kotii hava
hasar1 ve tekne kirilmalar1 vb. geminin hareketini engelleyen, ve/veya gevre
kirliligine sebebiyet veren ¢ok ciddi kazalar disinda kalan durumlar1 kapsamaktadir.
Ayrica bu gruba Ana makinenin bloke olmasi, su alti hasari, yasam alani1 hasari,
onemsiz miktardaki kirlilik, sahil yardimi1 ya da romorkdr kullanimi gerektiren da
girmektedir (IMO, 2000).

* Az ciddi kazalar: Faydali bilgilerin kaydedilmesini amaclayan, Cok ciddi
ve ciddi kazalar diginda kalan kazalardir (IMO, 2000).

* Deniz olayr: Kazaya yakin durumlart ve tehlike arz eden durumlar
kapsamaktadir. Kaza olmak iizereyken gergeklesmemistir ancak raporlama yapilarak
bu tiir olaylarin tekrarlanmasini Onlemek amaciyla farkindalik yaratmak temel

amactir. (IMO, 2000).

2.3. DENIZ KAZASI iISTATISTiKLERINE DAIR BiLGILER

Kaza istatistik raporlaria 6rnek olarak USCG — United States Coast Guard,
EMSA — European Maritime Safety Agency, NTSB — National Transportation Safety
Board ve Tiirkiye’”den AAKKM - Ana Arama Kurtarma Koordinasyon

Merkezi’nden derlenen istatistikler asagida sirasiyla gosterilmektedir.

2.3.1. United States Coast Guard (USCG)

ABD Sahil Giivenlik birimi, her yil yiizlerce insanin hayatin1 kaybettigi,
binlerce yaralanmanin yasandigt ve milyonlarca dolarlik maddi hasarin meydana
geldigine vurgu yaparak, gilinliik gezileri zevkle yasanacak etkinliklerden trajik hale

gelmesini engellemek amaciyla isletmecilerin, yolcularin veya personelin dikkatli
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olmasinin  bu  olaylarin  Onlenebilir  kilacagina  vurgu  yapmaktadir

(www.uscgboating.org).

Tablo 16. ABD Sahil Giivenlik Birimleri 1997-2017 Istatistikleri

Yil Olii Sayis1 Yarah Sayisi Kaza Sayisi
1997 821 4555 8047
1998 815 4612 8061
1999 734 4315 7931
2000 701 4355 7740
2001 681 4274 6419
2002 750 4062 5705
2003 703 3888 5438
2004 676 3363 4904
2005 697 3451 4969
2006 710 3474 4967
2007 685 3673 5191
2008 709 3331 4789
2009 736 3358 4730
2010 672 3153 4604
2011 758 3081 4588
2012 651 3000 4515
2013 560 2620 4062
2014 610 2678 4064
2015 626 2613 4158
2016 701 2903 4463
2017 658 2629 4291

Kaynak: 2017 Recreational Boating Statistics - USCG

Amerikan Ulusal Tasimacilik Giivenlik Kurulu, NTSB, 1936 yilinda
havayolu tagimaciligi sirasinda meydana gelen kazarlar1 arasgtirmak amaciyla
kurulan; 1967°den bu yana da degisen ve gelisen organizasyon yapist ¢ercevesinde
karayolu, denizyolu, ve demiryolu, boru hatlar1 ve tehlikeli maddelerin taginmasi ile
ilgili tim kazalarin arastirmasindan sorumlu olarak faaliyet gdsteren bir kurumdur.
Kurumun 2017 yilina ait istatistiklerine gore denizlerde toplam 694 kaza meydana
gelmistir ve bu kazalarin 9 tanesi kargo tagimaciligi yapan gemilerde, 27 tanesi ticari
balikgilikla ugrasan gemilerin karistig1 kazalardir. Ticari yolcu tasimaciligi yapan
gemilerle ilgili hi¢bir kaza raporu bulunmazken, eglence amagli gezi teknelerinde ise
658 tane kaza rapor edilmistir. Asagidaki sekilde dagilimlarini incelemek

miimkiindiir (National Transportation Safety Board — NTSB 2017).
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Sekil 10. National Transportation Safety Board (NTSB) 2017 Deniz Kazas: statistikleri

I Kargo tagimaciligr 9 e-

M Ticari balikgihk 27 o- []Eglence a!“a‘?"
s tekne gezileri
658
[ Ticari yolcu 0,..
tasimacilign

Kaynak: National Transportation Safety Board (NTSB)

Sekil. 10°da 2017 yilina ait National Transportation Safety Board (NTSB)
kayitlarina gore deniz kazalarinin dagilimina bakildiginda kargo tasimaciligi yapan
gemilerin 9, ticari balik¢ilikla wugrasan gemilerin 27 kazaya karistiklari

goriilmektedir. Eglence amacli tekne gezileri ise 658 kazaya karismistir.

2.3.2. European Maritime Safety Agency — EMSA

Merkezi Lizbon’da bulunan EMSA, Avrupa komisyonu ve iiye devletlerine
deniz giivenligi, deniz kirliligi ve gemi gilivenligi ile AB mevzuatinin gelistirilmesi
ve uygulanmasinda teknik yardim ve destek saglayan kurulustur. Ayrica petrol
kirliligiyle miicadele, gemi izleme uzun mesafe gemi takibi konularinda da
operasyonel gorevleri yerine getirmektedir. Donemsel olarak sorumluluk sahasindaki
deniz alanlarinda meydana gelen kaza ve olaylarla ilgili istatistikler ve raporlar
hazirlamakta olan EMSA’nin Deniz Kaza ve Olaylar1 Raporu — 2018 ‘e gore
kazalarin sebepleri, kazalarin olugsmasindaki faktorlerin dagilimlari, Olimli ve
yaralanmali kazalara dair verileri Sekil.11, Sekil.12, Sekil.13, Sekil.14, Sekil.15,
Sekil.16, Sekil.17, Sekil.18 ve Sekil.19’da gosterilmektedir.
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Sekil 11. EMSA Verilerine Gore Kazalarin Sebepleri
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018

Arastirmalar sonucunda toplam 1645 olaydan %57,8’inin insan hatast sonucu

meydana geldigi belirtilmistir.

Sekil 12. EMSA Verilerine Gore Yolcu Gemisi Kazarlarinin Sebepleri

Cevresel Faktor -

Ekipman Arizasi _

Tehlikeli madde [JJj

Insan Hatas igeren Eylemier [

Diger Deniz Araclari .

Bilinmeyen / Belirtilmemis I
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018
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Toplamda 319 kazaya dair yapilan aragtirma ve analizler sonucu %51,4’linlin

insan hatast sonucu meydana geldigi belirtilmistir.

Sekil 13. EMSA Verilerine Gore Kazalarla Ana Faktorler Arasindaki liski
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018

Gemi operasyonlarinda insan hatast sonucu olusan kazalarin oran1 %70,1

olarak belirlenmistir.

Sekil 14. EMSA Verilerine Gore Yolcu Gemilerinde Kazalarla Ana Faktorler Arasindaki
Miski
Gevresel Faktorler =
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018
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Gemi operasyonlarinda insan hatast sonucu olusan kazalarin oran1 %64,7

olarak belirlenmistir.

Sekil 15. EMSA Verilerine Gore Kazalarin Olusmasindaki Faktorlerin Dagilimi

Cevresel etkiler .
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018

Kazaya sebep olan faktorlerin oranlarma gore dagilimi Sekil.15°te
belirlendigi gibidir. Buna gore kaza sebebi olarak insan hatasi veya ekipman arizasi

gibi nedenler s6z konusu oldugunda denetim ¢ok etkili bir faktér olmustur.

Sekil 16. EMSA Verilerine Gore Oliimlii Kazalar
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018
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Oliimle sonuglanan kazalarda oliimlerin kategorilere ayrilmasmna dair
EMSA’nin ¢alismasinda 2011-2017 arast donem raporuna gore toplam 405 kazada
683 kisi hayatini kaybetmistir. 2015 yilinda 6liim oraninda ciddi bir azalma goriilmiis
olsa da, toplamda 555 kisiyle personel oliimleri kazalarda en yiiksek 6liim oranina
sahiptir. Ayrica 2012 yilindan itibaren 6lim orami diizenli bir sekilde azalma
egilimindedir. Yolcu gemilerinin karistigt 6liimlii kazalarda ise Slenlerin %58’

yolcular olmustur.

Sekil 17. EMSA Verilerine Gore Yolcu Gemilerinde Oliimlii Kazalar
B et e e e e e e e e
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018

Oliimler %35,2 oranla bogulma ve batma sonucunda; %23,6 oranla ise
carpisma sonucunda meydana gelmistir. Oliimlerin sebeplerine dair oranlarin,
2012'de Costa Concordia ve 2014'te Norman Atlantic kazalarinin diginda neredeyse
esit bir dagilima sahip olduklar1 belirlenmistir. Baska bir deyisle 2012 ve 2014
yillarindaki kazalar disindaki kazalarda oliime sebep olan faktorlerin dagilimlar
birbirlerine oldukc¢a yakin degerlerde seyretmektedir.

Yaralanmayla sonuglanan kazalara dair bilgiler ise Sekil.18 ve Sekil.19°da

gosterilmektedir.

40



Sekil 18. EMSA Verilerine Gore Yaralanmalar
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018

Sekil 19. EMSA Verilerine Gore Yolcu Gemisinde Yaralanmalar
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Kaynak: EMSA - Annual Overview of Marine Casualties and Incidents, 2018
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2011-2017 aras1 donemde toplam 20616 olayda 5979 kaza sonucu 6812 kisi
yaralanmistir. 2015 yilindan beri yaklasik yilda 1000 kisiyle bu oran olduk¢a sabit
bir duruma gelmistir. Yaralanmalar kategorisinde de yine personel 5329 kisiyle ilk
sirada yer almaktadir.

Yolcu gemilerinde meydana gelen yaralanma olaylar1 {i¢ y1l diizenli olarak
Sayica diisiis gostermistir ve 2017 yilinda 376 olmustur. Yaralanmalarin cogu %55,4
cogunluk personelin basina gelmistir. Oliimlerde oldugu gibi ¢cogu yaralanma olay1

da %38,6 oranla kayma veya diisme sonucu meydana gelmistir.

2.3.3. AAKKM ve Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Kaza Istatistik

Raporu

Deniz Ticareti Genel Mudiirligi verilerine gore 2018 yilina dair Ana Arama
Kurtarma  Koordinasyon  Merkezi (AAKKM) istatistikleri ~ Tablo.17°de

gosterilmektedir.

Tablo 17. 1 Ocak — 31 Aralik 2018 Tarihleri Arast AAKKM Istatistikleri

Olay Tiirii Olay Sayisi Kurtarilan Olii Kayip
Deniz Araci Kazalari 161 602 17 22
Tibbi Tahliye Olaylari 63 70 7 0
Hava Araci Kazalari 14 7 26 0
Deniz Haydutlugu 0 0 0 0
Toplam 238 679 50 22

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii, Internet Sitesi (Erisim Tarihi: 28.05.2019)

Tablo.17’ye gore 2018 yilinda Tirk karasularinda deniz haydutluguna
rastlanmamistir. Hava aracglarina dair 14 kazada 7 kisi kurtarilmis, 26 kisi hayatimi
kaybetmistir. Toplam 161 deniz araci1 kazasinda 602 kisi kurtarilmis, 17 kisi hayatini
kaybetmistir. 22 kisi de kayip statiisiinde gosterilmistir.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligr biinyesindeki Kaza Arastirma
ve Inceleme Kurulu (KAIK) Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezinden
(AAKKM) edindigi verilere gore 2010-2018 yillar1 arasinda Tiirk arama kurtarma
sahasinda meydana gelen deniz kaza ve olay istatistikleri ile son 4 yilda incelenen

deniz kazalarina dair bilgilerini paylagsmaktadir. Bilgiler, alabora, ¢atisma, deniz
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haydut saldirisi, denize adam diismesi, kayip, makine arizasi, oturma, patlama,

stiriiklenme, temas, tibbi tahliye, yan yatma, yangin ve digerleri olmak iizere tiim

kaza ¢esitlerini icermektedir.

Tablo 18. Turk Arama Kurtarma Sahasinda Meydana Gelen Deniz Kaza ve Olay

Istatistikleri

Yil Olay sayis1 Olii/Kayip Sayisi Kurtarilan insan Sayisi
2010 194 31 427
2011 132 13 268
2012 135 109 312
2013 106 32 1002
2014 96 76 434
2015 68 24 204
2016 207 25 1615
2017 193 70 524
2018 179 42 645

Kaynak: KAIK - Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu, Internet Sitesi

(Erisim Tarihi: 18.06.2019)

Tablo. 18 incelendiginde ozellikle 2015 yilinda olay sayisinda bir azalma

meydana geldigi izlenmektedir. 2010 — 2018 arasi olay sayisi ortalama 145 olmustur.

2013 ve 2016 yillarinda kurtarilan insan sayisinin diger yillara oranla oldukga yiiksek

oldugu izlenmektedir.

Tablo 19. Tirk Arama Kurtarma Sahasinda Meydana Gelen Deniz Kazalart

- Cok . Denize Cevre Kirliligi
yil i':f; Ciddi S(:;':SI ‘s{Z;llf Batk | Elverissiz | (Denize Dokiilen
Kaza Deniz Araca1 | Kirlilik Maddesi)
2015 | 4 7 16 12 3 - 4
2016 2 3 7 - 3 - 2 ton
2017 | 1 5 7 - 3 2 75 ton
2018 | - 5 19 - 2 2 -

Kaynak: KAIK - Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu, Internet Sitesi
(Erisim Tarihi: 18.06.2019)
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2. 4. INSAN FAKTORU ANALIZ YONTEMLERI

Giiniimiiz literatiiriinde kullanilan kaza analiz metotlar1 arasinda Insan
Faktorleri Analiz ve Smiflandirma Sistemi (HFACS) en c¢ok tercih edilen
metotlardan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Yildirim, 2016: 2). Reason (1990:
1995) (aktaran Yildirim, 2016: 13), gelistirmis oldugu Genel Hata Modelleme
Sistemi’nde kisi veya kisilerin sebep oldugu olumsuz durumlardaki hata ve ihlalleri
tamimlamak amaciyla emniyetsiz eylemler terimini kullanmaktadir. Hatalar iki
sekilde smiflandirmistir. Ilk olarak eylemi yerine getirmek igin ayrilmis zaman
yeterlidir ancak planin uygulanmasi istenen sekilde gerceklestirmek miimkiin
degildir. Bu hatalar genellikle siirgme, sapma ve uygulama hatalar1 olarak ifade
edilmektedirler. Siirgme ve sapmalar tanimlama, dikkat ve hafiza ile iliskilidir ve
otomatiklesmis gorevler, rutinlesmis durumlar esnasinda meydana gelirler.
Ikincisinde ise plan hedeflendigi sekilde sonuglanmustir fakat plan, ortadaki durum
icin yetersiz kalmistir. Genel olarak en basta amacin hatali olmasi sebebiyle
gerceklesen bu hata tiplerinin kaynag ise yanilgidir. Yanilgilar bilgiye dayali veya
kurala dayali olarak siniflandirilmak miimkiindiir. Dogru kuralin yanlis uygulanmast,
dogru kurali uygulama esnasinda basarisiz olunmasi veya yanlis kuralin uygulanmasi
sonucunda yanilgilar ortaya ¢ikmaktadir. Kisilerin yeterli bilgiye sahip olmadiklar
bir sorun i¢in ¢6ziim iiretmesi gerektigi durumlarda ise bilgiye dayali yanilgilar
ortaya ¢ikmaktadir.

Reason ve digerleri (1998) (aktaran Yildirim, 2016: 13), ihlalleri rutin
eylemler ve istisnai eylemler olarak iki grupta incelenmektedir. Rutin ihlaller
yonetim tarafindan g6z yumulan ve kurallarin esnetilmesinin aligkanlik haline gelmis
ihlaller; bireyin davraniglarinin genel bir gostergesi olarak kabul edilmeyen, yonetim
tarafindan uygun bulunmayacak sekilde kural ve yonetmeliklere aykir1 davranislar
ise istisnai ihlaller olarak tanimlanmistir. Bu baglamda zor tahmin edilirler ve daha
nadir gbzlemlenirler. Wang ve Fang (2014), (aktaran Yildirim, 2016: 13)
caligmalarinda insan hatasi biligsel diizeye gore kategori edilmistir ve davranislar

beceri, kural ve bilgi tabanli olarak 3 kategoriye ayrilmistir.
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Sekil 20. Reason’in Genel Hata Modelleme Sistemi
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Kaynak: Reason’dan aktaran Yildirim (2016: 14)

2.4.1. Insan Giivenilirligi Analiz Yontemleri — Birinci Jenerasyon

Insan giivenilirligi yontemlerinin gelisimi ii¢ asamali olarak gergeklesmistir.
Ik asama (1970-1990), Ilk insan Giivenilirligi Yéntemleri Jenerasyonu olarak
bilinmektedir ve insan hatas1 olasiliklarina ve operasyonel insan hatalarina
odaklanmistir (Calixto, 2013:1)

Gorev veya eylem sirasindaki basarisizlik degerlendirmesini belirlemek
amactyla uygulanan bu yontemlerden Technique for Human Error Rate Prediction
(THERP) bakim analizi, operasyonel analiz ve olay analizlerinde karmagik grafik
gosterimleriyle Operator Action Trees (OAT) ise basit grafik gosterimleriyle
belirlemektedir. Social-Technical Assessment of Human Reliability (STAHR) ve -
Success Likelihood Index Methodology (SLIM) ise bakim analizi, operasyonel
analiz veya olay analizlerinde uygulanmakta ve uzman gorilisiine dayali insan
faktorlerinin performansini dikkate almaktadir. Systematic Human Action Reliability
Procedure (SHARP) bakim analizi, operasyonel analiz veya olay analizlerinde
uygulanmakta biligsel insan basarisizlik siireci degerlendirmesine (tespit, anlama,

karar ve eylem) odaklanmaktadir.
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2.4.2. Insan Giivenilirligi Analiz Yontemleri Ikinci Jenerasyon

Ikinci asama yaklasik on y1l sonra 1990-2005 aras1 dénemi kapsamaktadir ve
“Ikinci Insan Giivenilirligi Yontemleri Jenerasyonu” olarak bilinmektedir. Insan
performans faktorii ve bilissel siirelere odaklanilmistir. Insan performans faktorleri
icsel veya digsaldir ve is yiikii, stres sosyolojik konular, psikolojik konular, hastalik
vb. insan performansinda etkili olan her seyi kapsamaktadir. A Technique for Human
Error Analysis (ATHEANA) ve Cognitive Reliability and Error Analysis Method
(CREAM) yontemleri bakim analizi, operasyonel analiz ve olay analizlerinde
kullanilmaktadir ve biligsel insan basarisizlik siireci degerlendirmesi (tespit, anlama,

karar ve eylem) yapmaktadir.

2.4.3. insan Giivenilirligi Analiz Yontemleri Uciincii Jenerasyon

Son olarak, “Ugiincii Insan Giivenilirlik Yontemleri Jenerasyonu” 2005
yilindan giiniimiize kadar olan dénemi kapsamaktadir ve insan performans faktorii
iliskilerine ve bagimliliklarina odaklanan yontemleri ifade etmektedir (Calixto ve
digerleri, 2013: 1). Grev ve eylem sirasindaki basarisizlik degerlendirmesine dayali
olarak kullanilan bu yontem de bakim, operasyonel veya olay analizlerinde ve uzman
goriisiine dayali insan faktorlerinin performansinda uygulanmaktadir. Ek olarak, bu
yontem insan faktorleri performans bagimliligi ile de ilgilidir. Tiim bu analiz

yontemlerinin kronolojik olarak siralanis1 Tablo. 20°de gosterilmistir.

Tablo 20. insan Giivenilirligi Analiz Yontemleri

insan Giivenilirligi Analiz Yontemleri
Birinci Jenerasyon Yil

THERP - Technique for Human Error Rate Prediction 1975
Insan Hata Oran1 Tahmini

OAT - Operator Action Trees 1982
Operator Eylem Agaglar

STAHR - Social-Technical Assessment of Human Reliability 1983

Insan Giivenilirliginin Sosyo-Teknik Degerlendirmesi
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SLIM - Success Likelihood Index Methodology 1984
Basar1 Olasilik indeks Metodu
SHARRP - Systematic Human Action Reliability Procedure 1984
Sistematik Insan Eylem Giivenilirligi Prosediirii
ikinci Jenerasyon Yil

CREAM - Cognitive Reliability and Error Analysis Method 1988
Biligsel Giivenilirlik Hata Analizi Yontemi
ATHEANA - A Technique for Human Error Analysis 1996
Insan Hatas1 Analizi Teknigi

Uciincii Jenerasyon Yil
Bayesian Net — Bayes Aglari 2005

Kaynak: Calixto ve digerleri, 2013

Human Reliability Analysis (HRA) — Insan Giivenilirligi Analizine dair
eksiklikler yaklasik yirmi yildir aragtirmalarin ve tartigmalarin konusu olmaktadir.
Insan giivenilirliginin dogru analizini ilgilendiren bu smirlamalar1 ortadan
kaldirmaya dair tekrarlanan girisimler sonucunda 50°den fazla metot gelistirilmistir
ve yeni yontemler gelistirilmeye de devam edilmektedir. Ancak arastirmacilar
tarafindan gelistirilen yontemler ile gercekte bu yontemleri uygulayan kullanicilar
arasinda bir bosluk kaldig1 ifade edilmektedir. Bayesian Network, hem
arastirmacilarin hem de uygulayicilarin bakis agisindan s6z edilen bu eksiklikleri
kapatmaya yonelik bir gerceve c¢izmesi sebebiyle son on yilda risk ve giivenilirlik
analizi arastirmalart konusunda oldukca popiiler bir yontem olmustur. Bazi
arastirmacilar Bayesian Network etkisiyle daha ileri diizeyde insan giivenilirligi
analizi yontemleri gelistirmis olsalar da bu yontemlerin hi¢biri Amerikan Niikleer
Komitesi de dahil uygulayicilar tarafindan benimsenmemistir. Insan giivenilirligi
analizleri insan hatalariin sebep ve sonuglarini sistematik olarak tanimlayip analiz
etmekle ilgili olasiliklarin incelendigi bir risk degerlendirmesidir. Performans
baglaminda verilen bir insan hatasi olaymnin kosullu olasiligint belirlemek igin
rehberlik eden sayisal ydntemler mevcuttur. Insan giivenilirligi analizlerinin
bircogunda yapilan analize gore derecelendirilen performans sekillendirici faktorler
aktorliikk etmektedir (Groth ve Swiler, 2013: 1) .

Insan faktorii, bakim performansimi siirekli etkilemektedir ve bazi

durumlarda, sistem kullanilabilirligi ve giivenilirligi i¢in kritik dnem tagimaktadir.
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Bu denli 6nemli olmasina ragmen, ¢ogu zaman, bakim performansini daha iyi
gozlemlemek amaciyla insan faktorlerini anlamak i¢in hicbir insan giivenilirligi
analiz yontemi uygulanmamaktadir. Insan faktdriinii belirlemeye dair farkli analiz
metotlar1 bulunmaktadir. Insan hatasin1 en aza indirmek igin SLIM (Basar1 Olasilik
Indeks Yontemi), SPAR-H (Standartlastirilmis Bitki Analizi Risk-Insan Giivenilirlik
Analizi Yontemi) ve Bayesian Net iyi birer yaklasim igermektedirler (Calixto ve
digerleri, 2013: 1).

Insan faktorii akademik anlamda makalelere de konu olmustur. Ergiil (2013: 99-
106), caligmasinda havacilik sektdriinde meydana gelen kazalarda iletisimin roliine
deginerek ucus ekiplerinin arasindaki iletisim yapisina insan hatasi ve insan faktorii
kavramlar1 agisindan yaklagmistir. Can (2012: 91-98) calismasinda bazi teorisyenlere
gore iktisatin, insan faktorlii sosyal bir bilim oldugunu belirtmistir ve ekonomik
kararlarin alinmasinda insana mahsus duygular olarak motivasyon, korku, riskten
kaginma gibi duygularin ne gibi etkileri oldugunun merak uyandirdigina deginmistir.
Barli ve digerleri (2008), insan faktorii miihendisliginin tanimin1 ve tarihgesine
deginerek insan faktérii mihendisliginin genel c¢ergevesini belirlemeye ve
Tiirkiye’deki ve Diinya’daki uygulama alanlarini tartisarak, ¢esitli kavramlarla
iligkisini sorgulamaya ¢alismislardir. Durman (2015), “Kalkinmanin Amact ve Araci
Olarak Insan Faktorii” isimli ¢alismasinda kalkinmaya konu olan az gelismis
toplumlarda toplumun sektdrel yapisinin, tiretim fonksiyonunun, demografik
ozelliklerinin ve teknolojik seviyesinin benzerlikler gosterdigini belirtmis, az
gelismis tlkelerin ancak bu 6zellikleri gelistirerek ileri gidebilecegine deginmistir ve
insan faktdriiniin kalkinma siirecinde en kritik faktdr oldugunu ifade etmistir. Ugiincii
ve digerleri (2015: 533), kapali mekanlarda hava ile insan faktoriine deginerek
ws1tilan bina i¢i kosullarda havanin neminin insanlarin yasam konforu, algilanan hava
kalitesi ve insan saglig {izerindeki etkisinden bahsetmislerdir. Ekmekg¢i ve digerleri,
(2008), okullar aras1 spor faaliyetlerinde il Milli Egitim Miidiirliigii ise Genglik ve
Spor 11 Miidiirliigii arasindaki ¢atismalarin nedenlerini aradiklar1 calismalarinda
iletisim sorunlar1, Orgiitsel yapidaki sorunlar, kaynak sorunlar1 ve insan faktorii
sorunlarina dair bilgiler sunmuslardir. Ozgdren ve digerleri (2015) ergonomi ve insan
faktoriiniin, insan ve bir sistemin bilesenleri arasindaki etkilesimlerin anlasilmasi ile

ilgilenen bilimsel bir disiplin oldugunu belirterek otomatik sistemlerin eskide kalmis
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teknolojilerin yerini almasina ragmen bu makinelerden olusan diinyada insanin heniiz
sistemin diginda kalmadigindan bahsetmislerdir. Okutan (2016: 33) ise ¢alismasinda,
denetlenenin de denetim siirecine katilimina énem veren klinik denetim yaklagimini
incelerken, denetim algilamasi ve insan dogasina iligskin goriislerin de etkisiyle insan
faktoriiniin denetimde ne gibi etkileri olabilecegine deginmistir. Akdogan ve Ceyhan
(2011: 117), kuramsal dayanaklar dogrultusunda yapilandirilmis, profesyonel bir
iliski olarak tanimladiklar1 terapdtik iliskide terapist ve danisanin insan olmalarindan
kaynaklanan ve zaman zaman kuramsal ¢er¢evenin disina ¢ikilmasina yol agan ¢esitli
karistirict faktdrler bulunduguna deginerek insan faktoriinii incelemislerdir.

Insan faktorii kavramm Tiirkiye’de lisansiistii egitim kapsamindaki tez
calismalarinda da islenmistir. Yiiksek Ogretim Kurulu internet sitesinde yapilan
taramaya gore toplamda 35 adet calismaya rastlanmistir. Bunlarin 31 adedi yiiksek
lisans tezi, 4 adedi ise doktora tezi olarak sunulmustur. Tablo.21’de yapilmis olan

calismalara dair detaylar kronolojik olarak 6zetlenmistir.

Tablo 21. Tiirkiye’de insan Faktorii Konusunda Hazirlanan Tez Calismalari

Tezin Tezin
Yih Tiirii

Yiiksek | Ankara-Kizilcahamam karayolunda meydana gelen
Lisans | trafik kazalarinda insan faktori

Yiiksek | Cevre kirliliginde insan faktoriiniin plastik dille
Lisans | psikolojik yorumu

Antik ¢agdan giiniimiize kentsel dokunun

olusturulmasinda insan faktoriiniin degerlendirilmesi,

bu bakimdan Efes-izmir kentlerinin karsilastiriimasi

ile konuya peyzaj planlama agisindan yaklagim

Tezin Ad1 Tezin Konusu

1987 Ulasim

1992 Giizel Sanatlar

1993 | Doktora Peyzaj Mimarligi

Yiiksek | Toplam kalite yonetiminde insan faktoriiniin yeri ve

1994 . Isl
9 Lisans | onemi ve bir inceleme sletme
1995 Yiiksek | Otomasyon yonetiminde insan faktorii ve Tiirk Miihendislik
Lisans | otomotiv sektoriinde bir uygulama Bilimleri
A case study on the importance of human factor in
Yiiksek | total quality management application — I .
1996 e ..q.. . Y gem p pricat nsan .| Isletme
Lisans | faktoriiniin toplam kalite yonetimi uygulamasindaki
Onemi lizerine bir vaka ¢aligmast
1997 Yiiksek | Ozel okul isletmelerinde toplam kalite yonetimi, isletme

Lisans | insan faktdriiniin yeri ve dnemi

Yiiksek | Trafik kazalarinda insan faktori ve trafik kazasi .
1997 . . . . Trafik
Lisans tespit tutanaklarinin incelenmesi

1998 | Doktora | Toplam kalite yonetiminde insan faktorii ve bir Isletme
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model Onerisi

Importance of human factor in total quality

Yiiksek L . .
1999 Llilsas:s management applications — Toplam kalite Isletme
yonetiminde insan faktdriiniin 6nemi
Yiiksek Toplam kalite yonetimi ve insan faktoriiniin Caligma
1999 Lisans KOBI’ler iizerindeki etkisi ve bir uygulama Calisma | Ekonomisi ve
Ekonomisi ve Endiistri iliskileri Endiistri {liskileri
Yiiksek Ucak kazalarinda insan faktorii ve kokpit ekibi
2001 Lisans performansinin gelistirilmesine yonelik ugus emniyet | isletme
yonetim uygulamalari
Yiiksek ST . e ;
2001 Lisans Toplam kalite yonetiminde insan faktorii Isletme
Yiiksek . e . .
2002 Llilsas:s Karayolu trafik giivenliginde insan faktorii Trafik
Investigations of the human factor and the
2004 Y1_1ksek orgafu%atlon type§ in constructlion sector - {nsﬂaat Mimarlik
Lisans | sektoriinde organizasyonun ve insan faktoriiniin
incelenmesi
2004 Yi.iksek Patl?y101 madde iiretiminde is kazalar1 ve insan Kazalar
Lisans | faktorii
2004 Yiksek | Gemilerde makine dairesi operasyonlarinda insan Gemi
Lisans | faktoriiniin 6nemi ve uygulamalar Miihendisligi
Human factors and usability of knowledge Bilim ve
Yiiksek | management for effective e-government ..
2005 . : . . . , . e Teknoloji, Kamu
Lisans Etkin e-devliet igin bilgi yonetiminde insan faktorii ve —
A ; YOnetimi
kullanilabilirik
Yiksek
2006 Llilsas:s Havacilik kazalarinda insan faktdriiniin analizi Kazalar
Viksek | H K p— - FAKtoring
2006 iikse ava araci kaza ve kirimlarinda insan faktoriiniin Adli Tip, Kazalar
Lisans arastirilmasi
Yiiksek Insan faktorii analizi ve siniflandirma sistemi
i
2007 Lisans (HFACS) ve kara havacilik kazalarina Kazalar, Ulagim
uygulanabilirligi
Saglik kuruluslarinda insan faktorii mithendisliginin -
.. . .. . Saglik Kurumlari
2008 | Doktora | 6nemi ve hasta glivenligi alaninda uygulama =
.. . Y Onetimi
ornekleri
. . Lo . . . Denizcilik,
Yiiksek | Tekne sigorta priminin belirlenmesinde risk unsuru
2009 . . e - . . Hukuk,
Lisans | olarak insan faktdriiniin degerlendirilmesi .
Sigortacilik
2012 Yl_lksek !(onteynet g.?mlle.rlll‘lln karaya oturma kazalarinda Denizcilik
Lisans insan faktorii analizi
Safety related productivity in aircraft maintenance —
2013 | Doktora | Ugak bakiminda insan faktori iligkili goreceli Sivil Havacilik
verimlilik
Human factor effect on relationship between bi
Yiiksek | capabilities and bi success - .
2013 use cap .. . Isletme
Lisans Is zekasi yetenekleri ve is zekasi basarisi arasindaki
iligki iizerine insan faktorii etkisi
Yiiksek Bilgi
2014 u 3¢ Yazilim kalitesinde insan faktorii I..glsay?r .o
Lisans Miihendisligi
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Bilimleri,

Bilgisayar ve
Kontrol
A human factor analysis approach to prevent fire
. safety related deficiencies on board ships —
Yiiksek . TR R
2015 . Gemilerde yangin emniyeti ile ilgili uygunsuzluklarin | Denizcilik
Lisans | . S e o .
onlenmesine yonelik bir insan faktorii analizi
yaklasimi
2015 Yiiksek | Bireysel bankacilikta miisteri iligkileri ve servis Bankacilik,
Lisans | miikemmeliyeti saglanmasinda insan faktori Isletme
2016 Yiiksek | Tanker terminallerinde gemilerde yasanan kazalarin Denizcilik,
Lisans | insan faktorii ve emniyet agisindan degerlendirilmesi | Kazalar
Yiiksek . . . Deniz Bilimleri,
2016 u 3¢ Yolcu gemisi kazalarinda insan faktorii analizi R
Lisans Denizcilik
Yiiksek | The human factor in geopolitics Uluslararasi
2017 . s o N
Lisans | Jeopolitikte insan faktorii iskiler
Bilgisayar
AP . S il Miihendisligi
Yiksek | K 1 bilgi giivenligi yo 1 . .
go17 | Yuksek | Kurumsal bilgi giivenligi yonetisimi ve bilgi Bilimleri, Bilim
Lisans | giivenligi i¢in insan faktoriiniin 6nemi .
ve teknoloji,
Hukuk
2017 Yiiksek | Sportif havacilikta ugus emniyetinin saglanmasinda Sivil Havacilik,
Lisans insan faktoriiniin Gnemine iligkin bir arastirma Isletme
Endiistri
Yiiksek | Siirdiiriilebilir stok yonetiminde insan faktori ve o us" t Ye
2018 Lisans | ergonomi i i
g Miihendisligi

Kaynak: Yiiksek Ogretim Kurulu Baskanlig1 Tez Merkezi
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UCUNCU BOLUM
GUNUBIRLIK GEZIi TEKNESIi KAZALARINDA iINSAN FAKTORU

Ulkemizde giiniibirlik gezi teknelerinin operasyonlar1 sirasinda meydana
gelen kazalarla iligkili herhangi bir kayit bulunmamaktadir. Ayrica giiniibirlik gezi
teknelerini konu alan akademik calisma sayist yok denecek kadar azdir. Mevcut
olanlar genellikle deniz turizmi kavrami iizerine yapilmis ¢alismalardir. Giiniibirlik
gezi teknesi operasyonlarinda meydana gelen kaza ve olaylar ile ilgili insan faktori
etkisi, kaza olasiliklari, emniyetli operasyonlar adina herhangi bir c¢alismaya
rastlamak miimkiin olmamustir. Insan faktoriiniin giiniibirlik gezi teknelerinin
karistig1 kazalar tizerinde akademik bir bakis agisiyla yaklasim ile bu eksikligin

giderilmesi amaglanmustir.

3.1. ARASTIRMANIN KONUSU

Bu calismada, bir giiniibirlik gezi teknesi operasyonu sirasinda meydana
gelebilecek insan hatas1 kaynakli kazalarin olasiliklart uzman goriislerinin yardimiyla
tespit edilmeye calistlmistir. Oncelikle bir giinii kapsayan tur operasyonlarmin
detaylar1 goriisiilerek asamalar belirlenmistir. Daha sonra ikinci bir uzman grubuyla
Performans Sekillendirici Faktorler (PSF) tespit edilerek 6nem derecelendirmesi
yapilmustir. Son olarak her bir PSF’nin her bir operasyon asamasiyla iliskisi
degerlendirilmistir. Elde edilen verilerin analizi sonucunda Insan Hatas1 Olasilig1 —
Human Error Possibilities (HEP) oranlari tespit edilmistir. Hangi operasyon

asamasinda insan hatasi olasiliginin daha fazla oldugunun cevabi aranmigtir.

3.2. ARASTIRMANIN AMACI

Arastirmada, bir giliniibirlik gezi teknesi operasyonunda insan faktoriiniin ne
kadar etkisi oldugu belirlenmeye calisilmistir. Operasyon asamalari uzman goriisleri
aliarak tespit edilmis; hangi asamada ne gibi 6zelliklerin etkisi oldugunun cevabi
aranmis ve sonug olarak insan hatasina dayali bir kaza olma olasilig1 hesaplanmustir.

Dolayist ile siirekli gozlem yaparak kontrolii saglamak ve operasyonlar esnasinda
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aragtirma kapsaminda hazirlanmis olan kontrol listesinin dikkate alinmasi; boylelikle
olas1 kazalarin Oniine gecilmesini saglamak hedeflenmistir. Bu ¢alismanin bir diger
amaci, Tirkiye’de deniz turizmi alanindaki ¢alismalarin genellikle anket, miilakat ve
benzeri arastirma yontemleri kullanilarak hazirlanmis olmasi sebebiyle, insan faktori
analizi yontemlerinin deniz turizmi konusunda da uygulanabilirligini incelemektir.
Bu 6rnek ¢alisma daha sonraki arastirmalar igin farkli metotlar denenmesi konusunda

onciiliik edebilmeyi de amacglamaktadir.

3.3. ARASTIRMANIN KISITLARI

Calismanin kapsamindaki arastirma uzmanlarla yogun bir iletisim iginde
olmay1 gerektirdiginden, aragtirma asamalarina tam anlamiyla hakim olma ihtiyact
sebebiyle izmir ilinde Seferihisar, Eskifoca ve Cesme bélgeleri ile smirli tutulmustur.
Bahsedilen bolgelerin il genelinde en yogun faaliyetlerin yapildigi bolgeler olmasi da
tercih sebebi olmustur. Ayn1 zamanda bir giiniibirlik gezi operasyonu esnasinda,
gezintinin yapildig1 bolgeler degisse bile ana adimlarin her bolge i¢cin ayni kalacagi
ve sadece bolgenin kendine has Ozelliklerinin birtakim farklar yaratacagi
Ongoriilmiistiir. Dip yapisi, kalkis ve varig limanlarinin konumlarindan kaynakli
farkliliklar, hakim riizgarlarin etkileri ve benzeri farkliliklar da dahil olmak iizere
uzman gorislerine basvuruldugunda asamalar belirlenirken tiim detaylar dikkate
alinmustir.

Giiniibirlik gezi teknelerinde operasyon asamalarini belirleme asamasina ilk
uzman grubuyla, Performans Sekillendirici Faktorlerin (PSF) belirlenmesiyle birlikte
her bir asamanin puanlandirilmas: ise ikinci uzman grubuyla gergeklestirilmistir.
Yogun gecen yaz sezonlari sonrasinda genelde personel ve isletmeciler tekne
bakimlar1 ve teknede yapilmasi gereken rutin islerle yogun bir sekilde mesgul
olmaya devam etmektedirler. Arastirma Izmir ilinde popiiler olan Cesme, Foca ve
Seferihisar bolgeleri ile sinirli tutulmustur; sezon dist déonemde dahi yogun olan
uzmanlarla goriismeleri ayarlamak zamana yayilmistir. Baglanti kurduktan sonra bir
on goriismeyle konu agiklanmis, asamalarin belirlenmesi 6nemli oldugundan

kendilerine diisiinmeleri i¢in zaman taninmis, sonrasinda tekrar bir araya gelerek
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degerlendirmeler alinmistir. Siirekli ve yogun bir iletisim halinde olmay1 gerektiren

bir arastirma sathas1 ger¢eklesmistir.

3.4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu c¢aligmada giiniibirlik gezi teknelerinde meydana gelen kaza ve olaylar
tizerindeki insan hatas1 olasiliklarinin belirlenebilmesi amaciyla Basar1 Olasilik
Indeks Yontemi (SLIM) kullanilmistir. Elde edilen veriler Bayes teoremi ile entegre
edilerek degerlendirilmistir.

Arastirmanin ilk asamasi, bir giiniibirlik gezi teknesi operasyonuna dair
asamalar ve meydana gelebilecek insan hatalariyla ilgili Performans Sekillendirici
Faktorleri (PSF) belirlemek i¢in uzmanlarin goriislerinin toplanmasindan olugmustur.
Toplam 28 operasyon adimi ve 6 PSF belirlenmistir. Elde edilen veriler 6n hazirlik,
hazirlik, limandan ¢ikis, seyir, mola ve limana doniis olmak iizere toplamda 6
asamaya ayrilmustir. On hazirlik asamasinda toplam 4, hazirlik asamasinda toplam 4,
limandan ¢ikis asamasinda toplam 2, seyir asamasinda toplam 2, mola asamasinda

toplam 13, limana doniis asamasinda ise toplam 3 operasyon adimi incelenmistir.

3.4.1. SLIM Metodu

1980°’li yillarda ABD Niikleer Diizenleme Komisyonu; niikleer santral
faaliyetlerinde insan hatasi olasiliklarint ve uzman kararlarini incelemek amaciyla
farkl1 yOontemler {izere bir arastirma programina baslamistir. Bu arastirmalar
kapsaminda ortaya ¢ikan yontemlerden birisi de Success Likelihood Index Method
(SLIM) — Basar1 Olasilik Indeks Yontemi olmustur. SLIM’e gére problemin dogru
bir sekilde analiz edilmesi a¢isindan Performans Sekillendirici Faktorlerin (PSF)
belirlenmesi ve uzmanlarin se¢imi ¢ok dnemli adimlardir. Belirlenmis olan uzmanlar
PSF’leri yiizdelik olarak agirliklandirmaktadir. Sonraki asamada ise her bir insan
hatasi i¢in her bir PSF puanlanmaktadir. PSF’lere gore bu puanlar 1 en diisiik 9 en
yiiksek seklinde verilmektedir. Adim adim siralanacak olursa SLIM asamalar
asagidaki sekilde agiklanabilir (Calixto ve digerleri, 2013: 35);

e Uzman grubun belirlenmesi ve problemin analizi,
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e PSF'lerin tanimlanmasi ve secilmesi,

e Her PSF i¢in agirliklandirma faktorlerinin atanmasi,
e Her PSF'nin puanlanmasi,

e Basari Olasilik Indeksi (SLI) Hesaplanmast,

e SLI'nin HEP'e doniistiiriilmesi.

Arastirma slirecinde Problem hakkinda analizin dogru bir sekilde
yapilabilmesi, Uzmanlarin se¢imi ve PSF’lerin belirlenmesi biiylik onem tasiyan
adimlardir. Uzmanlar bu adimlarin tamamlanmasinin akabinde PSF’lerin
agirliklarin1 %0 ve %100 aras1 degisen oranlarla belirlemektedir. Sonrasinda her bir
operasyon agamasi belirlenen PSFler ile iliskilendirilerek puanlanmaktadir.

Devaminda ise her bir operasyon asamasi i¢in SLI hesaplamas1 yapilmaktadir

ve bu hesaplama i¢in de asagidaki formiil kullanilmaktadir;

Denklem 1. SLI; =X W; * Rjj

Bu denklemde SL1Ij, j gdrevi igin (j = gorev sayis1) Basari Olasilik Indeksini
temsil etmektedir. W; ve Rj;, ise sirastyla (i) PSF'si i¢in normalize edilmis 6nem
agirhigi (tim PSF'lerin agirliklarinin toplami 1'e esit olmalidir) ve (i) PSF'sindeki j
gorevinin derecesidir (Embrey, 1986: 9). SLI’nin hesaplanmasinin ardindan her bir
gorev olasiliginin goreceli hesaplamalarini belirlemek amaciyla, asagidaki denklem

sayesinde SLI'leri HEP'lere doniistiirmek gerekmektedir;

Denklem 2. LogP = aSLI + b

“P”, ilk formiildeki basariin olasiligidir ve “a” ile “b” ise HEP degerleri
bilinen iki gérevden hesaplanan sabit degerlerdir. Bu sekilde, “a” ve “b” degerlerinin
bulunmasindan sonra her gorevin HEP degerleri hesaplanabilmektedir. (Tu ve
digerleri, 2015).

Hameed ve digerleri (2016), insan hatasina dayali risk bazli bir teknik
muayene ve bakim araligi tahminine dayali yaptiklar1 ¢alismalarinda SLIM

yontemini kullanmiglardir. Di Mattia ve digerleri (2005), denizlerdeki akaryakat
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platformlarindaki olasi insan hatalarin1 belirlemek amaciyla; Musharraf ve digerleri
(2013) acik denizde meydana gelen acil durumlar i¢in insan giivenilirligi analizi

konusunda SLIM metodundan ve Bayes teoreminden yararlanmislardir.
3.4.2. Bayes Teoremi

Bayes teoremi, olasilik kurami iginde incelenmis ve Ingiliz rahip Thomas
Bayes (1702-1761) tarafindan bulunmus 6nemli bir konudur. Bir degisken i¢in
olasilik dagilimi iginde kosullu olasiliklar arasi iliskiyi gosteren bu teorem ¢alismasi,
Bayes hayattayken yaymlanmamistir. Oliimiinden sonra Richard Price isimli arkadasi
teoremi yayina hazirlayip bastirilmasint saglamistir. Fransiz matematik¢i Pierre-
Simon Laplace ise Bayes’in bu calismalarindan haberdar olmadan ayni sonuglar
kendi c¢abasiyla belirleyip genisleterek 1774 yilinda makalesinde yaymlamistir.
Stigler (1983) isimli Amerikali bir istatistik profesorii de yaptig1 bir arastirmaya gore
Nicholar Saunderson’in Bayes teoremini Bayes’ten bir siire 6nce buldugunu 6ne
stirmiistiir. Ortaya ¢ikis1 farkl geliskilerle aniliyor olsa da teorem Bayes’in adiyla
anilmaya devam etmistir (www.veribilimcisi.com)

Bayes teoremine gore B olaymnin olasiligini dogrudan hesaplamak miimkiin
degilse toplam olasilik kuralindan faydalanmak miimkiindiir. B olaymin olasiliginin
A1, Az .., An gibi baska olaylara ve bu olaylarin ortaya cikislarina baglh oldugu
varsayilir. Boylece A olaylar kiimesinin {Aj, A, . . ., Ay} asagidaki 6zelliklere sahip
olmas1 gerekmektedir (Ibe, 2013: 4);

1. A4, CAi=12..,n,
2. AinA,=0,i=12,...m;k=12,....ni #k,
3. AfJUA,U.. UA, =A,

B'min A dahilindeki herhangi bir olay oldugunu varsayarak, B'nin toplam
olasilik teoremini su sekilde agiklamak miimkiindiir;

P[B] = P[A1]P[A1] + P[A2]P[A2] + ... + P[An]P[An]

Bu sonucu B olaymimn toplam olasilifi seklinde tanimlamak miimkiindiir. Bayes
teoremi, stokastik olaylarin A; ve B kosullu ve marjinal olasiliklar ile ilgilidir ve
toplam olasilik teoreminden faydalanilarak su sekilde gosterilmektedir;

P(B) = - P(AQ) P(AQ)

A1]P[A1]+P[A2]P[A2]+ ... +P[An]P[An]
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Bayes teoreminde A'nin 6n olasilif1 veya marjinal olasiligi P(A;j) dir. “6n”
admi almasi, B ile ilgili herhangi bir bilgiyi hesaba katmamasi anlamindadir. P(A;|B),
B verildiginde A’nin kosullu olasiligidir. B'nin belirtilen degerinden tiiretilmesi veya
buna bagli olmasi sebebiyle Posterior olasilik olarak da adlandirilmaktadir. P (B |
A1), verilen Bmin A kosullu olasiligr olmaktadir. P(B) normalize edici bir sabit
olarak islev gérmektedir ve B'nin 6n veya marjinal olasiligidir.

P(fi) =Y, P(ei)P(ei) j=12,..,m

Uzmanlarin belirledigi degerlerin tutarliligin1 kontrol edildikten sonra,

posterior uzman agirliklar su sekilde belirlenebilmektedir;

. P(ei)P(filei)
P(fi) = —r0D

B'nin A dahilindeki herhangi bir olay oldugu diisiiniildiigiinde, B'nin toplam

olasilik teoremi sdyle agiklanabilmektedir;
Denklem 3 P[B] = P[A1]P[A1] + P[A2]P[A2] + ... + P[An]P[An]

B olaymin toplam olasilig1 olarak tanimlanabilen bu sonug ile birlikte Bayes
teoremi, stokastik olaylarin A;j ve B kosullu ve marjinal olasiliklar1 ile ilgilidir ve
toplam olasilik teoreminden faydalanilarak agagidaki gibi gosterilmektedir;

P(Ai) P(Ai)

P(B) =
(B) P[A1]P[A1] + P[A2]P[A2] + ... + P[An]P[An]
PSF’lerin 6n agirliklarini saptamak igin, uzman grubunun (e, €, ..., €n),
insan performansimi etkileyen faktorler olan PSF'lere (fi, f,, ..., fi) verilen

degerlendirilmis sayisal agirliklar1 sagladigin, 6n uzman agirliklarinin P(e;), P(e2), ...,
P(en) ve tim PSF'ler i¢in uzman ei'nin agirlik vektoriiniin Vi=(P(filei), (P(f2le)), ...,
(P(fm|ei) oldugunu varsayildig: diistiniilmelidir (Tu ve Lou, 2013: 323).

PSF'lerin son agirliklar1 da PSF'lerin 6n agirliklarinin hesaplanmasina benzer
sekilde su formiille hesaplanabilmektedir:

P'(f) =aXis, PEDP(f)) j=12..,m
formiildeki a normalize edici bir sabittir.

PSF’lerin son agirliklar1 PSF degerlendirmesindeki degerlerin ¢arpimlariyla

toplandiginda Basar1 Olasilik indeksi (SLI) degeri hesaplanabilir olmustur. SLI’nin
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hesaplanmasindan sonra, her bir gorev olasiliginin goreceli Olgiitlerini belirlemek
icin, Denklem 2 kullanilarak SLI'leri HEP'lere doniistiirmek gerekmektedir;

“P”, Denklem 1'deki basarinin olasiligidir ve “a” ile “b” ise sabit degerlerdir.
Bu sabit degerler, HEP degerleri bilinen iki gérevden hesaplanmaktadir. Bu nedenle,
her gorevin HEP degerleri “a” ve “b” degerlerinin bulunmasindan sonra
hesaplanabilmektedir (Tu ve digerleri, 2015).

Kazalarin ¢ogunlukla can giivenligi, kopriilerin giivenligi ve cevre kirliligi
tizerinde etkileri olan i¢ nehir kopriilerinde meydana geldigini belirten Yi ve digerleri
(2019), calismalarinda Bayes aglar1 analizi yontemiyle c¢esitli kaza tiirlerini
incelemesini gergeklestirmistir. Cai ve digerleri (2019), Bayes aglarin1 olasiliksal
bilgi gosterimi ve c¢ikarimlart icin gilivenilirligin degerlendirilesi konusunda
kullanmiglardir. Yu ve Zi (2018), insaat yontemlerindeki mevcut eksiklikleri ingaat
risk yonetimi yontemlerindeki belirsizlikleri Bayes aglar1 teorisine dayanarak
incelemisglerdir. Chen ve digerleri (2019) ise, son yillarda demiryolu araglarinin kap1
sistemleri iizerine yaptiklar1 arastirmada kapt mekanizmasindaki hatalarin

belirlenmesindeki belirsizlikleri Bayes aglar1 yontemi kullanarak incelemislerdir.

3.5. VERILERIN ANALIiZi

Tablo 22. Uzmanlarin Profil Bilgileri ve Agirliklart

Uzmanlar | Yeterlilik Yas | Deniz Giiniibirlik Gezi | Agirhk
Hizmeti Teknesi Tecriibesi
Uzman 1l | Yat Kaptani 37 17 yil 5yl 0,1667
Uzman 2 | Usta Gemici 55 10 yil 2 yil 0,1667
Uzman 3 | Usta Gemici 45 35yl 11 yil 0,1667
Uzman 4 | Smurlt Vardiya Zabiti 57 42 yil 29 yil 0,1667
Uzman5 | Yat Kaptani 46 35yl 28 yil 0,1667
Uzman 6 | Smurlt Vardiya Zabiti 38 21 yil 21yl 0,1667

Tablo 22’de goriildiigii gibi, uzmanlarin toplam denizcilik tecriibeleri ile
giiniibirlik gezi tekneciligi tecriibeleri degiskenlik gostermistir. Uzmanlarin bir tanesi
baba meslegi olarak ¢ocuk yasta denize ¢ikmaya baslamis ve sonrasinda gerekli

egitimleri tamamlayarak gemilerde personel olarak da calismistir. Edindigi
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tecriibelerle de giiniibirlik gezi teknelerinde hizmet etmeye devam etmektedir. Bir
diger uzman ise denizcilik fakiiltesi mezunu olup uluslar arasi sularda romork
hizmetlerinde bulunduktan sonra deniz turizmine yonelmis ve giiniibirlik gezi teknesi
operasyonlar1 diizenlemeye baslamistir. Uzmanlardan ikisi ise oOnceki yillarda
balik¢ilikla ugrastiklarint ve sonradan gliniibirlik gezi teknesi operasyonlarina
katildiklarin1 vurgulamislardir. Dolayist ile denizde gegen uzun yillar ve elde edilen
tecriibelerin 6onemi de dikkate alinarak uzman agirliklarinin esit alinmasi uygun
gorilmiistiir.

Uzmanlarin degerlendirmelerine gore belirlenmis olan PSF’lerin potansiyel

insan hatalar1 izerindeki agirliklar1 Tablo 23’de gosterilmistir.

Tablo 23. Uzmanlardan Elde Edilen PSF’lerin Agirliklar

PSF Tecriibe Egitim Yogunluk Stres Bilgi Liderlik
Uzman 1 0,20 0,10 0,05 0,05 0,20 0,40
Uzman 2 0,20 0,20 0,08 0,07 0,20 0,25
Uzman 3 0,30 0,10 0,10 0,10 0,12 0,28
Uzman 4 0,35 0,10 0,10 0,05 0,10 0,30
Uzman 5 0,40 0,20 0,05 0,05 0,05 0,25
Uzman 6 0,20 0,15 0,10 0,10 0,15 0,30

PSF’lerin 6n agirliklart Denklem 4 kullanilarak belirlenmis ve Tablo 24'de

gosterilmistir.

P(Ai) P(Ai)

Denklem 4. P(B) = P[A1]P[A1]+P[A2]P[A2]+ ... +P[An]P[An]

Tablo 24. PSF’lerin On Agirliklar:

PSF’lerin On Agirhklar

Tecriibe

Egitim

Yogunluk

Stres

Bilgi

Liderlik

0,275055

0,125025

0,080016

0,070014

0,136694

0,296726
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PSF’lerin 6n agirliklarinin elde edilmesinin ardindan Denklem 5 ve 6
yardimiyla hesaplanmis olan PSF’lerin posterior agirliklar1 Tablo 25’te, Denklem 7

yardimiyla hesaplanmis olan son agirliklar1 da Tablo 26°de gosterilmektedir.

Denklem 5. P(fi) = Y[, P(ei)P(ei) ji=12,..,m
) P(ed)P(filei)
Denklem 6. P(fi) = ————
() P(fD)
Tablo 25. Uzmanlarin Posterior Agirliklart
Uzmanlarin Posterior Agirhklari
Tecriibe Egitim Yogunluk Stres Bilgi Liderlik
Uzman 1 0,121 0,133 0,104 0,119 0,244 0,225
Uzman 2 0,121 0,267 0,167 0,167 0,244 0,140
Uzman 3 0,182 0,133 0,208 0,238 0,146 0,157
Uzman 4 0,212 0,133 0,208 0,119 0,122 0,169
Uzman 5 0,242 0,267 0,104 0,119 0,061 0,140
Uzman 6 0,121 0,200 0,208 0,238 0,183 0,169
Denklem7. P'(fi)=aX, P(e)P(fj) j=12,...m
Tablo 26. PSF’lerin Son Agirliklart
PSF’lerin Son Agirhiklar:
Tecriibe Egitim Yogunluk Stres Bilgi Liderlik
0,271 0,160 0,078 0,070 0,143 0,277

PSF’lerin son agirliklar da belirlendikten sonra giiniibirlik bir tekne gezisi
operasyonuna dair 28 adet asamayla iliskilendirilerek uzmanlar tarafindan
puanlanmasi saglanmistir. Asamalar hangi PSF ile ne denli iliskili oldugu g6z oniine
alinarak en diisik deger 1, en yiliksek deger 9 olacak sekilde degerlendirilmistir.
Buna gore olgeklendirilmis sonuglara uzmanlarin agirliklar1 da eklendiginde ortaya

cikan veriler Tablo.27’de gosterilmistir.
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Tablo 27. PSF Degerlendirmesi

Agirhikh 1 2 3 4 5 6 7
Tecriibe 8,34 8,00 8,00 8,00 8,00 8,17 8,17
Egitim 6,83 6,67 6,33 5,83 6,33 6,83 7,00
Yogunluk 2,83 3,50 3,67 6,17 5,00 5,83 5,83
Stres 3,67 2,83 3,17 2,50 4,17 5,17 4,50
Bilgi 8,50 8,50 8,34 5,50 6,17 6,33 7,00
Liderlik 6,83 7,17 7,00 8,50 8,50 8,67 7,50
SLI

degerleri 6,945 6,914 6,827 6,906 7,107 7,438 7,190
Agirhikh 8 9 10 11 12 13 14
Tecriibe 7,50 7,67 7,83 7,67 7,83 7,83 6,67
Egitim 8,00 6,33 6,83 5,83 7,50 6,33 6,00
Yogunluk 5,00 6,83 517 4,83 6,00 4,50 4,83
Stres 4,33 5,67 4,83 4,83 5,00 4,17 3,17
Bilgi 8,17 6,00 5,83 5,50 6,33 6,67 4,67
Liderlik 8,17 9,00 9,00 9,00 7,50 8,50 9,00
SLI

degerleri 7,444 7,380 7,292 7,013 7,132 7,094 6,533
Agirhikh 15 16 17 18 19 20 21
Tecriibe 6,83 6,50 7,83 6,83 7,17 8,17 7,00
Egitim 5,67 5,00 6,33 6,67 6,17 5,33 6,00
Yogunluk 5,33 4,50 417 3,67 3,67 4,33 5,00
Stres 4,00 3,00 3,67 2,67 3,33 3,50 3,17
Bilgi 5,00 4,50 6,17 7,67 7,33 7,33 6,33
Liderlik 8,84 8,67 8,34 7,67 7,00 7,00 8,50
SLI

degerleri 5,714 6,173 6,915 6,619 6,443 6,644 6,736
Agirhkh 22 23 24 25 26 27 28
Tecriibe 6,83 7,00 8,00 7,17 7,50 8,00 7,50
Egitim 5,83 5,83 5,83 6,83 6,17 6,83 5,50
Yogunluk 6,33 6,00 5,50 6,50 6,50 5,67 5,83
Stres 4,17 3,33 3,83 5,00 4,83 517 3,67
Bilgi 4,00 5,67 5,17 6,33 6,50 6,33 5,17
Liderlik 8,34 6,33 9,00 8,34 8,84 8,84 9,00
SLI

degerleri 6,458 6,103 7,038 7,115 7,249 7,425 6,863
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Tablo 27’de her bir potansiyel insan hatasinin SLI degerleri dikkate
sunulmustur. Calismaya konu olan giiniibirlik gezi teknesi kazalarina dair insan
hatas1 olasiliklar1 konusunda herhangi bir veri bulunmadigi i¢in bu olasiliklarin
tamami uzmanlardan alinan bilgiler dogrultusunda gelistirilmistir. Hata olasiliginin
en yiiksek kabul edildigi SLI degeri 1, hata olasiliginin en diisiik kabul edildigi SLI
degeri 0,01 varsayilarak, Denklem 2 yardimiyla her bir potansiyel insan hatasi “log
(HEP)” ve insan Hatas1 Olasiliklar1 elde edilmistir (He ve digerleri, 2008; Akyiiz ve
Celik, 2015).

Bu caligmada PSF’lerin hepsinde diisiikk degerli puanlamalar s6z konusu
olduysa kazanin kaginilmaz oldugu varsayilarak hata orani 1 yani %100 olarak kabul
edilmistir. PSF’lerin yiiksek degerli puanlandig1 asamalarda ise baska etkenlerin de
hataya sebebiyet verebilecegi diisiiniilerek hata oran1 %1 olarak kabul edilmistir. Bu
bilgilerin 1s18inda log(hep)=aSLI + b formiiline gore a=-0,25 ve b=0,25 olarak
belirlenmektedir.

insan Hatasi Olasihklar

Tablo 28. Olasi insan Hatas1 Oranlari

Potansiyel

insan 1 2 3 4 5 6 7
Hatalan

SLI 6,945 6,914 6,827 6,906 7,107 7,438 7,190
Log(HEP) | -1,48624 | -1,47853 | -1,45674 -1,47641 -1,52669 -1,60937 | -1,54742
HEP 0,03264 | 0,03322 | 0,03493 0,03338 0,02973 0,02458 | 0,02835
Potansiyel

insan 8 9 10 11 12 13 14
Hatalan

SLI 7,444 7,380 7,292 7,013 7,132 7,094 6,533
Log(HEP) | -1,61110 | -1,59494 | -1,57309 -1,50324 -1,563303 | -1,52352 | -1,38314
HEP 0,02448 | 0,025413 | 0,02672 0,03138 0,02930 0,02995 | 0,04138
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Potansiyel

insan 15 16 17 18 19 20 21
Hatalan

SLI 5,714 6,173 6,915 6,619 6,443 6,644 6,736
Log(HEP) | -1,1786 | -1,29323 | -1,47878 -1,40463 -1,3607 -1,41101 | -1,43403
HEP 0,06628 | 0,05090 | 0,03320 0,03938 0,04358 0,03881 0,03681
Potansiyel

insan 22 23 24 25 26 27 28
Hatalar

SLI 6,458 6,103 7,038 7,115 7,249 7,425 6,863
Log(HEP) | -1,36455 | -1,27583 | -1,50942 -1,52866 | -1,56221 -1,60637 | -1,46579
HEP 0,04319 | 0,05298 | 0,03094 0,02960 0,02740 0,02475 | 0,03421

3.6. BULGULAR

Arasgtirmanin operasyon asamalarinin belirlendikten sonraki ikinci boliimiinde
Performans Sekillendirici Faktorlerin (PSF) agirliklarina gére uzmanlarin tamami bir
kaptanin en 6nemli 6zelliginin liderlik oldugunu vurgulamistir ve liderlik 6zelligi
%29,67 ortalama oran ile en yiiksek degere sahip PSF olmustur. Denklem 4
yardimiyla hazirlanmis olan Tablo.21°de PSF’lerin 6n agirliklarina dair oranlarda da
liderligin en énemli 6zellik oldugu ortaya ¢ikmustir. Ikinci en nemli dzellik ise yine
uzmanlar tarafindan tecriibe olarak belirlenmistir. Tablo.21’e gore tecriibenin énem
orant %27,5 olmustur. PSF’ler son agirlik degerlerine gore siralanirsa dnem sirasina
gore once liderlik, ardindan tecriibe, sonrasinda da sirasiyla egitim, bilgi, yogunluk
ve stres gelmektedir.

Basar1 Olasilik Indeksine gére ise (Success Likelihood Index — SLI) en diisiik
deger mola esnasindaki “yolcularin uygun olmayan sekilde denize girmelerine karsi
uyarilarin yapilmast” agamasinda goriilmiistiir. 5,714 orana sahip olan bu agamanin
Insan Hatas1 Olasilig1 (Human Error Possibility — HEP) degeri ise en yiiksek deger
olan %6,62 olmustur. SLI ve HEP degerleri arasinda bir ters oranti durumu
mevcuttur ve SLI yiikseldikce HEP diismektedir.

Arastirma agsamasinda veri toplama amaciyla hazirlanan ve uzmanlarin

degerlendirmeleri sonucu elde edilen sonuglar, alt1 farkli operasyon asamasina gore
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incelenerek gruplar halinde degerlendirildiginde ortalama HEP olanlar1 asagidaki

sekilde belirlenmistir;

Tablo 29. On hazirlik asamas1 HEP Oranlari

No | Asama HEP

1 Koprtiiistii seyir ekipmanlar1 ve seyir yardimcilarinin kontroliiniin yapilmasi %3,26
2 Motor bakimlarimin yapilmasi %3,32
3 Motor yaginin, kapak ve filtrelerinin kontrol edilmesi %3,49
4 Tekne temizliginin yapilmasi %3,33

On hazirhik asamalarinin ortalama HEP oran1 ise %3,35 olarak belirlenmistir.
On hazirlik personel tarafindan yapilmasi gerekenlere dair asamalardir ve burada
personelin tecriibesi, egitimi, bilgisi gibi nitelikleri 6n plandadir. Goérevi yerine
getirirken gosterilen dikkatli ve 6zenli ¢alisma prensipleri 6onem tasimaktadir. Bu

asamada yolcu heniiz operasyonun bir pargasi degildir ve teknede bulunmamaktadir.

Tablo 30. Hazirlik Asamas1 HEP Oranlar

No | Asama HEP

5 Yolcularin tekneye miirettebat gézetiminde alinmasi %2,97
6 Yolcu alimi sirasinda meveut hava ve deniz kosullarina gére 6nlem alinmasi %2,45
7 Seyir oncesi genel emniyet bilgilendirmesi yapilmasi %?2,83
8 Kronik rahatsizlig1 bulunan yolcularla alakali bilgi alinmasi %2,44

Hazirhik asamalarmin ortalama HEP oranm1 %2,67 olarak belirlenmistir.
Hazirlik agamasinda artik yolcular da operasyona dahil olmustur. Burada personelin
gerekli dikkati gostermesi ve ilk etapta teknede emniyet kurallarina dair bir
bilgilendirme yapilmasinin hata oranini etkileyebilecegini ifade etmek miimkiindiir.
Ayrica sicak havalarda suyun derecesi de kronik kalp damar rahatsizligi olan
yolcular i¢in 6nem tasiyan bir bilgilendirme ve dikkat gerektiren hayati bir mesele
olabilmektedir.

Limandan ¢ikis agsamasi yolcu alimi ve tim hazirliklar tamamlandiktan sonra
personelin halatlar1 ¢6zmesiyle birlikte teknenin limandan ayrilmasi ve seyir

asamasina gecilmesi olarak tarif edilebilir.
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Tablo 31. Limandan Cikis Asamas1 HEP Oranlar:

No | Asama HEP
9 Manevralar ve halat operasyonlar1 esnasinda miirettebatin mesgul edilmesinin | %2,54
onlenmesi

10 | Limandan ¢ikis, tonoz birakma ve halat operasyonlar1 agamalarinda gerekli | %2,67
onlemlerin alinmasi

Limandan ¢ikis agsamalarinin ortalama HEP orani1 %2,60 olarak belirlenmistir.
Bu asamada yolcular da teknededirler fakat limandan ¢ikis operasyonu tamamen
personel tarafindan gerceklestirilmekte oldugundan, insan hatasi oraninin
belirlenmesinde onceden yapilmis bir emniyet bilgilendirmesinin etkisi oldugunu
ifade etmek miimkiindiir. Bu asamada dikkat edilmesi gereken nokta yolcularin
operasyonun siirdiigii alandan giivenli bir mesafede tutulmasinin personel tarafindan

saglanmasidir.

Tablo 32. Seyir Asamas1 HEP Oranlari

No | Asama HEP
11 | Kaptan koskiiniin gereksiz yere yolcu tarafindan mesgul edilmesinin 6nlenmesi | %2,97

12 | Seyir siiresince miirettebat tarafindan gerekli gozlemlerin yapilmasi ve emniyet | %2,45
tedbirlerinin uygulanmasi

Seyir asamasinin ortalama HEP oran1 %2,71 olarak belirlenmistir. Kaptanin
dikkatini dagitacak sekilde yaninda bulunmak, personelin seyir hakkindaki uyar1 ve
talimatlarim1  goz Onilinde bulundurmak ©nemli oldugundan, limandan ¢ikis
asamasindaki gibi onceden yapilan bir emniyet bilgilendirmesi insan hatasi orani
tizerine etki sahibidir.

Mola asamasi; silire, hava ve deniz kosullarina goére mola noktalarinin
sayisinin degiskenlik gosterebilmesi, yiiksek sezondaki yogun yolcu sayilart ve
yolcularin deniz ortaminda davranis sekillerine dair esit diizeyde bilingli olamamasi
ihtimalleri gibi etkenler de dikkate alindiginda tiim asamalar i¢inde en yogun ve
insan hatasina en miisait asama olarak belirlenmistir. Bu asamada toplamda 13 adet
madde uzmanlar tarafindan degerlendirilmistir. Ortaya ¢ikan HEP oranlarn ise

maddelere gore su sekilde tespit edilmistir;
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Tablo 33. Mola Asamas1 HEP Oranlar:

tutmalarina dair uyarilarin yapilmast

No | Asama HEP

13 | Mola yerinde Demir Atma — Tonoza Baglanma islemleri esnasinda gerekli | %2,93
onlemlerin alinmasi

14 | Motorlar durmadan tiim manevralar bitmeden denize girilmemesi konusunda | %4,13
uyarilarin yapilmasi

15 | Yolcularin uygun olmayan sekilde denize girmelerine karsi uyarilarin yapilmas: | %6,62

16 | Yiizme bilmeyen yolculara can yeleklerinin dagitilmasi %3,32

17 | Sisme botun kullanilmasi gerekli durumlarda yolcuya gerekli emniyet | %3,32
bilgilendirmesinin yapilmasi (inis, binis, emniyetli seyir vb. hakkinda)

18 | Camur banyosu etkinligi varsa enfeksiyon riskine karsi uyar1 yapilmasi %3,94

19 | Gezinti yapilan bdlgenin deniz canlisi tiirlerine dair bilgilendirmelerin yapilmasi | %4,35
(alerjik reaksiyonlar riskine kargi balik tiirleri, denizanalari, deniz kestaneleri
vb)

20 | Gezinti yapilan bdlgenin deniz dibi yapisina dair bilgilendirme yapilmasi; | %3,88
kiyida gezme imkani varsa sivri kayalar ve taslik bolgelere karsi uyarilarin
yapilmasi

21 | Yizme molalar1 esnasinda teknenin i¢inde dikkatli olunmasi (kumlu boya ve | %3,68
kaydirmaz olsa dahi 1slak ayaklarla kosarak atlamalarin 6nlenmesi)

22 | Teknede eglence amacli aktiviteler esnasinda bir emniyet riskine karsin dikkatli | %4,32
olunmast (miizik sesinin ¢ok fazla agilmasinin Onlenmesi, g¢evreyi duymayi
onleyecek asir1 giiriltiilerin 6niine gecilmesi vb.)

23 | Mola yerleri yakinina bulunan plajlar ve ylizme alanlarina iligskin tedbirlerin | %5,29
alinmast

24 | Giiniibirlik gezi esnasinda alkol tiiketiminin kontrol altinda tutulmasi %3,09

25 | Cocuklu ebeveynlerin tiim aktiviteler esnasinda c¢ocuklarini gézetim altinda | %2,96

Mola asamasinin ortalama HEP orani ise %3,99 olarak belirlenmistir. Genel

olarak diger asamalara oranla en yiiksek insan hatas1 kaynakli kaza yasanma ihtimali

mola asamasinda ortaya ¢ikmistir. Burada yolcularin denize giris ¢ikislari, yakin kara

parcalarina yiizme veya sahile ¢ikma istekleri, teknenin uygunsuz noktalarindan

uyarilara ragmen denize atlamak gibi etkenler uzmanlara goére siklikla rastlanan

durumlar olarak belirlenmistir ve hata olasilik oran1 da diger asamalara gore daha

yiikksek olmustur. Uzmanlarla yapilan goriismeler esnasinda da ongorildigi gibi,

mola asamasiyla ilgili bulgularin bu sekilde belirlenmesi siirpriz olmamustir.
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Tablo 34. Limana Déniis Asamas1 HEP Oranlar

No | Asama HEP

26 | Manevralar ve halat operasyonlari esnasinda miirettebatin mesgul edilmesinin | %2,74
onlenmesi

27 | Limana Girig, Yanasma, tonoz alimi ve halat operasyonlar1 asamalarinda gerekli | %2,47
onlemlerin alinmasi

28 | Yolcularin tekneden tiim manevralar tamamlandiginda miirettebat gozetiminde | %3,42
ayrilmasina dair uyarilarin yapilmasi

Limana doniis asamasinin ortalama HEP orani %2,88 olarak belirlenmistir.

Limana doniis asamasinda yine manevra ve halat operasyonlarinin tamami personel

tarafindan gerceklestirilmektedir. Burada yolcularin tim manevralar bittikten ve

motorlar durduktan sonra tekneden dikkatli bir sekilde ayrilmalart daha 6nemli bir

asama olarak belirlenmistir ve bu grupta en yiiksek insan hatas1 olasilig1 bu asamada

gozlemlenmistir.

Tablo 35, tiim operasyon asamalarina dair HEP ve SLI degerlerini birlikte

gostermektedir.

Tablo 35. Operasyon Asamalarinin HEP ve SLI Degerleri

Operasyon Asamasi HEP Oram | SLI Oram
Kronik rahatsizlig1 bulunan yolcularla alakali bilgi alinmasi %2,44 7,444
Seyir siiresince miirettebat tarafindan gerekli gozlemlerin yapilmasi ve %2,45 7,438
emniyet tedbirlerinin uygulanmasi
Yolcu alimi sirasinda mevcut hava ve deniz kosullarina gére 6nlem %2,45 7,425
alinmasi
Limana Giris, Yanagma, tonoz alimi ve halat operasyonlari 9%2,47 7,380
asamalarinda gerekli dnlemlerin alinmasi
Manevralar ve halat operasyonlar1 esnasinda miirettebatin mesgul %2,54 7,292
edilmesinin 6nlenmesi
Limandan ¢ikis, tonoz birakma ve halat operasyonlar1 agamalarinda %2,67 7,249
gerekli 6nlemlerin alinmasi
Manevralar ve halat operasyonlar1 esnasinda miirettebatin mesgul %2,74 7,190
edilmesinin dnlenmesi
Seyir 6ncesi genel emniyet bilgilendirmesi yapilmasi %2,83 7,132
Mola yerinde Demir Atma — Tonoza Baglanma islemleri esnasinda 22,93 7,115
gerekli dnlemlerin alinmasi
Cocuklu ebeveynlerin tiim aktiviteler esnasinda ¢ocuklarini gozetim %2,96 7,107
altinda tutmalarina dair uyarilarin yapilmasi
Kaptan koskiiniin gereksiz yere yolcu tarafindan mesgul edilmesinin %2,97 7,094

Onlenmesi

67



Yolcularin tekneye miirettebat gdzetiminde alinmasi 92,97 7,038
Gtintibirlik gezi esnasinda alkol tiiketiminin kontrol altinda tutulmasi 93,09 7,013
Kopriiiistii seyir ekipmanlari ve seyir yardimeilarinin kontroliiniin %3,26 6,945
yapilmasi

Motor bakimlarinin yapilmasi %3,32 6,915
Yiizme bilmeyen yolculara can yeleklerinin dagitiimasi %3,32 6,914
Sisme botun kullanilmasi gerekli durumlarda yolcuya gerekli emniyet %3 32 6.906
bilgilendirmesinin yapilmasi (inis, binig, emniyetli seyir vb. hakkinda) ’ '
Tekne temizliginin yapilmasi %3,33 6,863
Yf)lcqlar.ln tekneden tiim me‘mevralar tamamlandiginda miirettebat %3,42 6.827
gozetiminde ayrilmasina dair uyarilarin yapilmasi

Motor yaginin, kapak ve filtrelerinin kontrol edilmesi %3,49 6,736
Yiizme molalar1 esnasinda teknenin iginde dikkatli olunmasi (kumlu

boya ve kaydirmaz olsa dahi 1slak ayaklarla kosarak atlamalarin %3,68 6,644
Oonlenmesi)

Gezinti yapilan bolgenin deniz dibi yapisina dair bilgilendirme

yapilmasi; kiyida gezme imkani varsa sivri kayalar ve taglik bolgelere %3,88 6,619
kars1 uyarilarin yapilmasi

Camur banyosu etkinligi varsa enfeksiyon riskine karsi uyar1 yapilmasi %3,94 6,533
Motorlar durmadan tiim manevralar bitmeden denize girilmemesi %4,13 6,458
konusunda uyarilarin yapilmasi

Teknede eglence amacli aktiviteler esnasinda bir emniyet riskine

Earsm dik.katli olqua51 (mﬁ%ik sesinin ¢ok fa“zl.a.l a.<.;11n.1asin1f1 9%4,32 6,443
onlenmesi, ¢cevreyi duymay1 dnleyecek asir1 giiriiltiilerin 6niine

gegilmesi vb.)

Gezinti yapilan bolgenin deniz canlisi tiirlerine dair bilgilendirmelerin

yapilmast (alerjik reaksiyonlar riskine karsi balik tiirleri, denizanalari, %4,35 6,173
deniz kestaneleri vb)

MOlé.l yer.leri yakinina bulunan plajlar ve ylizme alanlarina iliskin %5.29 6,103
tedbirlerin alinmast

Yolcularin uygun olmayan sekilde denize girmelerine karsi uyarilarin 96,62 5174

yapilmasi
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SONUC VE ONERILER

Bu calismada giiniibirlik gezi teknesi operasyonlarinda insan hatasi kaynakli
kaza olasiliklar1 incelenmistir. Arastirma asamasinda goriigleri alinan uzmanlarin
belirttiklerine gore; gorevli personel yolculart her ne kadar bilgilendirip
yonlendiriyor olsa da kazalarin oniline gegmek kolay olmamaktadir. Operasyonlar
agirlikli olarak yiiksek sezonda gerceklestirildiginden gorevli personelin yogunlugu,
stresi, dikkat daginiklig1 gibi faktorler de g6z 6niine alindiginda insan hatasi kaynakli
kazalar yaganmas1 miimkiin goriinmektedir. Personelin etkisinin disinda insan hatasi
sonucu olusabilecek kazalarda tura katilan yolcularin da etkisi biiyiiktiir. Ozellikle
mola asamalarinda denize girerken dikkatsizlikler sonucunda yaralanmalar ve
olimler gerceklesebilmektedir.

Arastirma kapsaminda 6 farkli asamada veriler degerlendirilmistir ve bu
oranlara gore 6n hazirlik asamasinda insan hatasi olasilig1 ortalamasi %3,35 olarak
belirlenmigstir. Hazirlik asamasinda insan hatasi olasiligi %2,67, limandan cikis
asamasinda %?2,60, mola asamasinda %3,99 ve limana doniis asamasinda %2,88
olarak belirlenmistir.

Elde edilen verilerin analizi sonucu %3,99 ortalama oranla en ¢ok insan
hatas1 olasiliginin oldugu asamanin toplamda mola agamasi oldugu tespit edilmistir.
Mola agsamasi diger asamalara oranla daha yogun ve dikkat gerektiren bir ¢aligmay1
kapsamakta oldugundan 13 adet operasyon maddesine sahiptir. Tekne iizerindeki
insanlarin siirekli teknenin iginde olan, deniz yasamina alismis ve yolcuya nazaran
tecriibeli sayilabilecek personel kadar bilingli ve dikkatli hareket etmesi
beklenmediginden, gerek analiz sonuglari gerekse uzmanlarla yapilan goriismeler
esnasinda ongoriildiigii gibi en biiylik hata olasiligi oranmin bu asamada ortaya
cikmast sasirtict olmamistir. Analize gore toplam 13 adet operasyon asamasinda en
yiiksek oran %6,62 ile yolcularin uygun olmayan sekillerde denize girmesi
konusunda belirlenmistir. Suyun derinligine dikkat etmemek, kosarak ve ziplayarak
atlamaya caligmak, iist katlardan suya atlamak gibi hareketler sonucu kaza olmasi
thtimali en yliksek agama uygun olmayan sekilde denize girilmesi asamasi olmustur.
Ikinci sirada %35,29 oran ile mola yerleri yakininda bulunan plajlar ve yiizme

alanlarina iliskin maddede belirlenmistir. Bazt mola noktalar1 etrafinda bulunan
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yiizme alanlar, plajlar, yarimada ve ada kiyilar1 geziye katilan yolcularin da, denizde
veya kiyida bulan diger insanlarin da dikkat etmesi gereken etkenlerdir. Ozellikle
yolcularin karaya ¢ikip kesif yapma istekleri sebebiyle kayaliklarda kendilerini
yaralamalar1 veya sahildeki ya da denizdeki yolcu olmayan insanlarin teknenin fazla
yakininda bulunmalar1 sorun teskil edebilmektedir. Ugiincii sirada ise %4,13 oranla
motorlar durmadan ve tiim manevralar bitmeden denize girilmesi gelmektedir.
Burada aymi sekilde hem yolcu, hem de sahilde veya denizdeki insanlarin dikkatli
olmalar1 6nem tagimaktadir.

Aragtirma slirecinde literatiir incelenirken iilkemizde giiniibirlik gezi teknesi
operasyonlarni konu alan akademik g¢aligsmalarin sayisinin yok denecek kadar az
oldugu belirlenmistir. Yabanci kaynaklar incelenirken de konunun sadece
“giiniibirlik gezi tekneciligi” olarak degil eglence amacli turizm bashigi altinda
yatcilik da dahil olarak degerlendirildigi goriilmiistiir. Tiirkiye’de turizmin ve deniz
turizminin gelisimine yonelik kalkinma planlari, kanunlar, yonetmelikler, uygulama
tebligleri gibi yasal diizenlemeler hazirlanmistir ve hali hazirda uygulanmaktadir.
Gezi teknelerinin personeline dair uluslar arasi sozlesmelerin de etkisiyle
bulundurulmasi gereken gerekli belgeler, alinmasi zorunlu olan egitimler, sinavlar ve
sertifikalarin gecerlilikleri, yenilenme zamanlari, staj zorunluluklar1 ve sertifikalara
dair tim diger yasal yiikiimliliikler uygulanmaktadir. Gezi teknelerinin hangi
bolgelerde hangi noktalarda mola verebilecegine dair kiyr seyirleri yapilmas,
incelemelerde bulunulmus ve yetkili birimlerce mevkilerin koordinatlar1 da
belirtilerek sunulmustur. Deniz turizminin 6énemli bir bileseni olarak giintibirlik gezi
tekneciligine dair uyulmasi gereken yasal prosediir ve kurallar, personelin nitelikleri
ve uluslar aras1 sozlesmeler geregi yerine getirmek zorunda oldugu yiikiimliiliikler,
faaliyetlerin siirdiiriildiigli golgelerdeki kurullarin inceleme ve gozlem amaclh kiyi
seyirleri gerceklestirmeleri ve bunlarin sonucunda hareket ve mola noktalari
belirlenmesi gibi detaylar diisiiniildiigiinde akademik c¢alismalara konu olmasi
acisindan bir eksiklik oldugu ortaya ¢ikmistir.

Calisma  kullanilan  yontemler bakimindan farklilik  gdstermektedir.
Tiirkiye’de genel olarak deniz turizmi konusundaki arastirmalar, genellikle ylizylize
goriisme, anket, miilakat gibi yontemler kullanilarak hazirlanmaktadir. Bu calismada

insan faktorii analiz yontemlerinden olan SLIM, Bayes Teoremi ile birlikte
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kullanilmistir.  Operasyonlarda basari olasiliklar1  ve insan hatasi olasilig
saptanmistir.

[statistiklere gore insan faktoriiniin kazalar iizerindeki etkisinin baz
arastirmalarda %90, bazi aragtirmalarda %70-80 oranlarinda oldugu belirlenmistir.
Glniibirlik tekne gezilerine katilan tiim yolcularin insan hatasi sonucu olusabilecek
kazalara kars1 ¢ok dikkatli ve bilingli olacagini diisiinmek miimkiin olmamaktadir.
Ayni sekilde personelin tamaminin ayni tecriibeye, bilgi birikimine ve dikkate sahip
olamadig1 da ongoriilebilmektedir. Arastirma asamasinda goriisleri alinan uzmanlarin
belirttiklerine gore; gorevli personel yolculart her ne kadar bilgilendirip
yonlendiriyor olsa da kazalarin Oniine ge¢cmek kolay olmamaktadir. Ayrica
giiniibirlik gezi teknesinde calismakta olan personel ne kadar iyi egitilmis ve tiim
yasal yiikiimliiliklere uygun davraniyor olursa olsun yolcu faktérii de dahil
oldugunda zaman zaman kazalarin yasanmasi kagiilmaz olmaktadir. Operasyonlar
agirlikli olarak yiiksek sezonda gerceklestirildiginden gorevli personelin yogunluk ve
diger faktorler de goz Oniine alindiginda dikkat dagimikligi yasamasi miimkiin
goriinmektedir. Dolayis1 ile siirekli gdézlem yaparak kontrolii saglamak ve
operasyonlar esnasinda arastirma kapsaminda hazirlanmis olan kontrol listesinin bir
benzerinin hazirlanarak standart prosediir olarak uygulanmasi; bdylelikle olasi

kazalarin 6niine gecilmesini saglamak hedeflenmistir.
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EKLER



Ek 1. Giiniibirlik Gezi Teknesi Operasyonlar1 Siirecinde Potansiyel Insan Hatalar

Yas :

Yeterlilik :

Tecriibe : (y1l) Deniz Tecriibesi Toplam: (yil)

Giiniibirlik Gezi Teknesi Operasyonlar: Sirasinda insan Hatasi Faktorleri

No Asama | Potansiyel Insan Hatalar

. Koprtiiistii seyir ekipmanlari ve seyir yardimeilarinin kontroliiniin yapilmasi
. Motor bakimlarinin yapilmasi

. Motor yaginin, kapak ve filtrelerinin kontrol edilmesi

. Tekne temizliginin yapilmasi

On
Hazirlik

. Yolcularin tekneye miirettebat gézetiminde alinmast

. Yolcu alimi sirasinda mevceut hava ve deniz kosullarina gore dnlem alinmasi
. Seyir dncesi genel emniyet bilgilendirmesi yapilmasi

. Kronik rahatsizlig1 bulunan yolcularla alakal1 bilgi alinmasi

2 Hazirlik

03N N W~

. 9. Manevralar ve halat operasyonlari esnasinda miirettebatin mesgul edilmesinin 6nlenmesi
Limandan ) - )
3 10.Limandan ¢ikis, tonoz birakma ve halat operasyonlar1 asamalarinda gerekli dnlemlerin
Cilag alinmast

11. Kaptan koskiiniin gereksiz yere yolcu tarafindan mesgul edilmesinin dnlenmesi
4 Seyir 12. Seyir siiresince miirettebat tarafindan gerekli gozlemlerin yapilmasi ve emniyet
tedbirlerinin uygulanmasi

13. Mola yerinde Demir Atma — Tonoza Baglanma iglemleri esnasinda gerekli 6nlemlerin
alinmasi,

14. Motorlar durmadan tiim manevralar bitmeden denize girilmemesi konusunda uyarilarin
yapilmasi

15. Yolcularin uygun olmayan sekilde denize girmelerine kars1 uyarilarin yapilmasi

16. Yiizme bilmeyen yolculara can yeleklerinin dagitilmasi

17. Zodyak botun kullanilmast gerekli durumlarda yolcuya gerekli emniyet
bilgilendirmesinin yapilmasi (inis, binig, emniyetli seyir vb. hakkinda)

18. Camur banyosu etkinligi varsa enfeksiyon riskine karsi uyar1 yapilmasi

19. Gezinti yapilan bolgenin deniz canlisi tiirlerine dair bilgilendirmelerin yapilmasi
(alerjik reaksiyonlar riskine karsi balik tiirleri, denizanalari, deniz kestaneleri vb)

20. Gezinti yapilan bolgenin deniz dibi yapisina dair bilgilendirme yapilmasi; kiyida
gezme imkani varsa sivri kayalar ve taglik bolgelere karsi uyarilarin yapilmasi

21. Yizme molalart esnasinda teknenin iginde dikkatli olunmasi (kumlu boya ve
kaydirmaz olsa dahi 1slak ayaklarla kosarak atlamalarin 6nlenmesi)

22. Teknede eglence amacl aktiviteler esnasinda bir emniyet riskine karsin dikkatli
olunmasi (miizik sesinin ¢ok fazla agilmasinin dnlenmesi, ¢evreyi duymay1 onleyecek asirt
giiriiltiilerin dniine gegilmesi vb.)

23. Mola yerleri yakinina bulunan plajlar ve ylizme alanlarina iliskin tedbirlerin alinmasi
24. Giiniibirlik gezi esnasinda alkol tiikketiminin kontrol altinda tutulmasi

25. Cocuklu ebeveynlerin tiim aktiviteler esnasinda ¢ocuklarimi gézetim altinda tutmalarina
dair uyarilarin yapilmasi

5 Mola

26. Manevralar ve halat operasyonlari esnasinda miirettebatin mesgul edilmesinin
onlenmesi

Limana | 27. Limana Girig, Yanagma, tonoz alimi ve halat operasyonlari agamalarinda gerekli
Dontis Onlemlerin alinmasi

28. Yolcularin tekneden tiim manevralar tamamlandiginda miirettebat gozetiminde
ayrilmasina dair uyarilarin yapilmasi

PSF (Performance Shaping Factor)

Tecriibe, Egitim, Yogunluk, Stres, Bilgi, Liderlik

Performans Sekillendirici Faktorleri Toplamda %100 olacak Sekilde Degerlendiriniz

ek s.1



PSF lerin 6nem siralamasina gore 1 ve 9 puan arasi degerlendirmesini yapiniz

PSF (Performance Shaping Factor)

Tecriibe

Egitim

Yogunluk

Stres

Bilgi

Liderlik

(1 en diisiik 9 en yiiksek etkiye sahip olacak sekilde)

=100

1

2

3

Tecriibe

Egitim

Yogunluk

Stres

Bilgi

Liderlik

10

11

12

13

14

Tecriibe

Egitim

Yogunluk

Stres

Bilgi

Liderlik

15

16

17

18

19

20

21

Tecriibe

Egitim

Yogunluk

Stres

Bilgi

Liderlik

22

23

24

25

26

27

28

Tecriibe

Egitim

Yogunluk

Stres

Bilgi

Liderlik

ek s.2
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