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OZET
YUKSEK LiSANS TEZi

Tiirk Deniz Ticaret Filosunda Emniyet Kiiltiirii Incelemesi; Izmir Bolgesi

Limanlar1 Ugrakh Gemiler Uzerine Inceleme
Erem UZUNKOPRU
Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dah

Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Programi

Uluslararasi ticaret igerisinde deniz tagimaciligr sektoriiniin payr her gecen giin
artis gostermektedir. Giinden giline biiyliyen ticaret hacmi nedeniyle deniz
tasimaciligimin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi biiyilk 6nem tasimaktadir.
Emniyetli bir sekilde operasyonlarin yiiriitiilebilmesi i¢in hem gemi personelinin
hem de limanlardaki personelin emniyet kiiltiiriine sahip olmasi1 gereklidir. Bu
calismanin amaci, denizcilik sektoriinde ¢alisan gemi adamlarinin emniyet kiiltiirii
algilamasinin 6l¢iilmesidir. Sonug olarak, tehlikeli yiik tasiyan gemi c¢alisanlarinin
emniyet kiiltiiri, diger calisanlara gére daha yiiksektir. Ayrica gecmiste kaza
gecirmeyen c¢alisanlarin  emniyet iletisiminin kaza gegirenlerden, ekonomik
durumu iyi olan gemi adamlarimmin ekonomik durumu iyi olmayan gemi
adamlarindan daha yiiksek oldugu goriilmiustiir. Ayrica emniyet kiiltiirii ile yas ve

tecriibe, medeni durum ve 6grenim durumu arasinda iligki tespit edilememistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz tagimaciligi, kiltiir, 6rgiit kiiltiirii, emniyet, emniyet

kltiirti
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ABSTRACT
MASTER’S THESIS

Safety Culture Study in The Turkish Merchant Fleet; An Investigation of

Ships Arrived in izmir Region Ports
Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

The proportion of marine transportation in international trade grows day by day.
Because of growing trade volume, it is important to sustain marine trasportation in
a safety way. In order to operate marine operations in a safety way, both mariners
and port personal have to have safety culture. The main purpose of this study is to
evaluate safety culture of mariners. As a result safety culture of mariners who
works in hazardous cargo ships is higher than others. Safety communication of
mariners who have an accident past is higher than who don’t. Also safety
communication of mariners who have good economical conditions is higher than
who haven’t. Besides, there is not a relationship between safety culture and age,

experience, marital status and educational background.

Keywords: Marine transportation, culture, organizational culture, safety, safety

culture.
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GIRIS

Is saglhig1 ve giivenligi tiim isletmeler i¢in oldugu gibi denizcilik sektorii icin de
iizerinde 6nemle durulmasi gereken bir konudur. Ozellikle agik denizlerde
denizcilerin tek yasam alanlari ve iizerinde barmabilecekleri tek kara niteligindeki
gemilerde is kazalarinin ve mesleki hastaliklarin Oniine gegilebilmesi ig¢in
emniyetli seyri mimkiin kilacak her tiirli tedbirlerin alinmasi hayati 6nem

tasimaktadir.

Diinyanin her yerinde her sektorde oldugu gibi denizcilik sektoriinde de temel
faktor insandir. Dolayisiyla hem insanin, yani denizcinin, hem de geminin
emniyetli bir sekilde gemi operasyonlarinda bulunmasini saglamak, basarili bir
emniyet kiiltlirline sahip olmaktan gegmektedir. Ancak emniyet kiiltiirii tek basina
bir olgu olmayip, 6nce kisinin sahip oldugu ¢evresel ve milli kiiltiir, ardindan
calistigl organizasyon icerisindeki orgiit kiiltiiri ve nihayet bu orgiit kiiltiiri
icerisindeki bir alt kol olan emniyet kiltiirii olarak silsile halinde

sekillenmektedir.

Tim sektorlerde oldugu gibi denizcilik sektoriinde de is kazalar1 cogunlukla riskli
calisma kosullariin birtakim psiko-sosyal faktoérler nedeniyle yeterince
onemsenmemesinden ya da algilanamamasindan ileri gelmektedir. Bir isin
yapilabilmesi i¢in gereken hiyerarsiye uyulmamast ya da bu hiyerarsinin
olusturulamamasi, etkin olmayan iletisim, bilgi ve beceri eksiklikleri gibi
nedenlerle c¢alisanlar emniyetsiz davramiglar sergileyebilmektedir. Denizcilik
sektoriinde calisan gemi adamlart da bu gibi nedenlerle emniyetsiz davraniglar
sergileyebiliyorken, diger sektorlerde calisanlardan farkli olarak agik denizlerde
gemi adamlarimin kagabilecekleri bir yer olmamasi, herhangi bir kazada
olusabilecek yaralanmalara miidahale edebilmek igin gereken tibbi yardimin
gelmesinin saatler ve hatta giinler alabilmesi gibi nedenlerle denizcilik sektoriinde
saglam bir emniyet kiiltiiriine sahip olmak, diger sektorlerden ¢ok daha fazla

onem arz etmektedir



Denizcilik sektoriine is giivenliginin yiikseltilebilmesi i¢in sarf edilen zaman ve
cabalar, temel olarak i emniyeti yonetimi sisteminin kurulmasina ve emniyet
kiiltiirtintin olusturulmasina yoneliktir. Olusturulacak bir emniyet kiiltiirii ile daha
yiiksek verimlilik ve kalite saglanabilecek ve c¢alisanlarin emniyetli davranislar

terk etmemesi saglanabilecektir.

Deniz ulastirma sektoriinde yasanan kazalar felaket boyutlarina erisebilmektedir.
Bu nedenle hem insan hem mal giivenligi hem de ¢evreyi koruyabilmek amaciyla
emniyet kriterlerine odaklanmak zorunludur. Bu nedenle emniyetli denizler hedefi
dogrultusunda bircok emniyet kriteri ¢esitli kurum ve kuruluslar tarafindan
uyulmasi zorunlu olarak koyulmustur. Bu kurallarin islemesi ise saglam bir

emniyet kiiltiirtine sahip olabilmekten ge¢mektedir.

Calismada deniz ulastirma sektoriinde emniyet kiiltlirii ve emniyet kiiltiiriiniin
gemi adamlart algilamasina yonelik bir uygulamaya yer verilmistir. Bu kapsamda
birinci boélimde deniz ulagtirmasi sektoriiniin  giinlimiizdeki durumuna yer
verilmis, ardindan ise emniyet ve giivenlik kavramlar1 aciklanmistir. Daha sonra
denizcilikte emniyet kurallar1 ve bu kurallar1 diizenleyen kuruluslara ve bu
kuruluglarin yaymlamis oldugu deniz ulastirma sektoriinde emniyete iliskin
sozlesmelere yer verilmistir. Birinci bolimde son olarak gemilerde emniyet
yonetimi ac¢iklanmis ve emniyet kurallarina uyulmamasi nedeniyle olusan deniz
kazalar1 anlatilmistir. Deniz kazasi inceleme kurullar1 da bu baslik altinda

incelenmistir.

Caligmanin ikinci boliimiinde emniyet kiiltiiriiniin agiklanabilmesi i¢in oncelikle
kultir ve orgiit kilttirti kavramlarina yer verilmistir. Sonrasinda emniyet kltiirti
kavrami kapsaminda emniyet iklimi ve risk degerlendirmeleri ile iliskisi ortaya
konulmaya calisilmistir. Ardindan emniyet kiiltiirii modellerine yer verilmis ve
son olarak deniz tagimaciliginda emniyet kiiltiiriine iliskin literatiir taramasinda
yabanci kaynaklarda emniyet kiiltiirtine iliskin ¢alismalardan derlenen bilgilere

yer verilmistir.



Caligmanin tiglincii ve son boliimiinde ise gemi adamlarinin emniyet algilamasina

yonelik yapilan anket ¢alismasinin sonuglarina yer verilmistir.



BIiRINCi BOLUM

1. DENiIZ ULASTIRMASI VE EMNIYET

1.1. DENIZ ULASTIRMASI SEKTORU

Deniz ulastirmasinda emniyet konusuna girmeden o©nce deniz ulastirmasi
sektorliniin diinyadaki ve tilkemizdeki mevcut durumu hakkinda bilgi vermek
faydal1 olacaktir. Bu nedenle bu kisimda mevcut durumlar, diinya deniz ticareti ve

Tiirk deniz ticareti olarak ayr1 ayr1 incelenecektir.

1.1.1. Diinya Deniz Ticareti

Deniz tasimaciligi, 6zellikle sanayi hammaddesini olusturan biiyiik miktarlardaki
yiiklerin tek seferde bir yerden baska bir yere tasmmmasi imkanini saglanasi,
giivenilirligi, sinir asiminin olmamasi, mal zaiyatinin minimal seviyede olmasi,
cevreyi en az kirleten yol olmasi ve yolcu — km ve ton — km basina tiikettigi
enerjinin en diisiik olmasi gibi sebeplerle havayolu, karayolu ve demiryoluna goére
cok daha ucuz ve ¢ok daha fazla tercih edilen ulasim seklidir (GISBIR,2013
Sektoér Raporu)

Deniz tasimaciligi, iilkelerin ithalat ve ihracat artis hizlariin etkisiyle inis ¢ikis
yasayan dinamik bir sektordiir. Son yillarda deniz tasimacilifi toplam ticaret
hacmi i¢inde siirekli artis gosteren yonelim gostermektedir. Buna paralel olarak
diinya deniz ticaret filosu da her gecen yil daha da gelisim gostermekte ve
artmaktadir. Tablo 1°de diinya deniz ticaret filosunun DWT cinsinden gelisimi

goriilmektedir.



Tablo 1: Diinya Deniz Ticaret Filosunun Durumu (milyon DWT - 2013

itibariyle)
&~
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2004 | 279,10 25,00 299,20 12,10 189,60 805,00

2008 | 352,30 20,78 | 31,70 21,14 | 386,50 22,59

—
—
[\
(=]

-8,04 | 253,50 25,21 |1035,10 22,23

2009 | 369,00 4,53 | 34,00 6,76 |413,40 6,51 10,40  -7,69 |273,10 7,18 |[1099,90 5,89

2010 | 396,20 6,87 | 35,80 5,03 | 454,90 9,12 9,60  -8,33 29490 7,39 |1191,30 7,67

2011 |413,10 4,09 | 36,10 0,83 |532,50 14,57 | 6,80 -41,18(309,90 4,84 | 1298,40 8,25

2012 | 439,00 5,90 | 36,50 1,10 | 615,70 13,51 305,30 -1,51 | 1396,60 17,03

2013 | 460,50 4,67 | 36,60 0,27 | 681,10 9,60 208,70 -46,29 | 1458,90 4,27

(Kaynak: GISBIR 2013 Sektor Raporu)

Tablo 1°den gorildiigii lizere diinya deniz ticaret filosu siirekli olarak artig
gostermektedir. 2004 yilinda 279,10 milyon DWT olan tanker ulagimi, 2013
yilinda 2012 yilina gore ytizde 4,67 artis gostererek 460,50 milyon DWT’ye
yiikselmistir.  Kimyasal tankerlerdeki degisim ise 2004 yilinda 25 milyon
DWT’den 2013 yilinda 36,6 milyon DWT’ye yiikselmistir. Diinya deniz ticaret
filosunda en yiiksek pay alan tiir olan dokme yiik ise 9 yilda 299,2 DWT’den
2013 yilinda 681,1 DWT’ye yiikselmistir. Toplam deniz ticaret filosu ise 2004
yilinda 805 milyon DWT’den 2013 yilinda 1 milyar 458,9 milyon DWT’ye
yiikselmistir.

Diinya deniz ticaret filosunun yiizdelik dagilimina bakildiginda ise dokme yiikiin
diinya deniz ticaret filolarinin yiizde 49’unu olusturdugu, tankerin yiizde 33,
kimyasal tankerin yiizde 3 ve diger gemilerin yiizde 15’ini olusturdugu

goriilmiistiir.




Sekil 1: Diinya Deniz Ticaret Filosu

Diinya Deniz Ticaret Filosu (%)

M Tanker
M K. Tanker
MD. YUk
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(Kaynak: GISBIR 2013 Sektér Raporu)

1.1.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Mevcut Durumu

Tirk deniz ticaret filosunun son 5 yildaki durumu Tablo 2 ve Tablo 3’de
verilmistir. Tlgili tablolardan goriilecegi tizere 2014 yilinda deniz ticaret filomuzun
adet bazinda en biiyiik kalemini 352 adet ve 1 milyon 453 bin DWT ile kuru yiik
gemileri olusturmaktadir. Tonaj acisindan bakildiginda ise dokme yiik gemileri 4
milyon 398 bin DWT ile bas1 ¢ekmektedir.

Toplam olarak bakildiginda 2010 yilinda tiim kalemlerde 1220 adet ve 8 milyon
732 bin DWT olan deniz ticaret filomuz, 2014 yilsonu itibariyle 1230 adet ve 9
milyon 13 bin DWT’ye yiikselmistir.



Tablo 2: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Mevcut Durumu-(300 GRT Ustii)

2010 2011 2012 2013 2014
GEMI CiNsi Adet | DWT | Adet| DWT | Adet DWT Adet | DWT | Adet| DWT
1 | Kuru Yiik
396 | 1.505.400 | 390 | 1.514.044 | 384 | 1.566.475| 370 | 1.476.683 | 352 | 1.452.993
Gemileri
2 | Dokme Yiik
106 | 4.189.277 | 115|4.987.983 | 115| 5.164.647 | 105|4.511.037| 101 | 4.398.401
Gemileri
3 | Konteyner
42| 620.959 44| 718.463 46 763.534 43| 731.797 43| 764.596
Gemileri
4 | Konteyner /
Kuruyiik 27| 204.467 26| 195473 26 213.744 29| 220.003 31| 237.889
Gemileri
5 | Konteyner Ro-
1 6.261 0 0 0 0 0 0 0 0
Ro
6 | Ro-Ro Gemileri
26| 172.101 25 170.923 26 188.342 26| 198.271 271 198.592
(Sadece Aracg)
7 | Ro-Ro/ Yolcu
60 72.689 63 74.704 58 74.135 56 74.628 49 56.788
Gemisi (Feri)
8 | Tren Ferisi/ Ro-
4 7.566 8 8.326 8 8.326 7 7.926 7 7.926
Ro
9 | Ham Petrol
2| 303.167 2| 303.167 2 303.167 2| 303.167 2| 300.544
Tankerleri
10 | Akaryakit-
islenmis Uriin- 52| 665.199 53| 784.239 51 928.226 571 859.609 56| 859.656
Tankerleri
11 | Kimyevi Madde
99 | 847.795 94| 813.684 93 857.481 84| 640.822 72| 548223
Tankerleri
12 | Lpg/Lng
6 25.888 7 34.568 7 35.029 7 35.029 6 30.789
Tankerleri
13 | Asfalt
1 2.770 1 2.770 1 2.770 1 2.770 2 22.738
Tankerleri
14 | Bitkisel
Hayvansal Yag 1 518 1 518 1 518 1 518 1 518
Tankeri
15 | Su Tankerleri 4 2.677 4 2.677 4 2.677 4 2.677 4 2.677
ARA TOPLAM 827 | 8.626.734 | 833 | 9.611.539 | 822 | 10.109.071 | 792 | 9.064.937 | 753 | 8.882.330
Kaynak: Ulastirma Bakanlig: Istatistikleri,
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015




Tablo 3: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Mevcut Durumu-(300 GRT Ustii

(Devami)
GRUP) Adet | DWT | Adet| DWT | Adet | DWT | Adet| DWT | Adet| DWT
16 | Yolcu Gemileri 62 9.287 65 9.382 67 9.194 78 11.857 82| 41.415
17 | Feribot (Yolcu-
26 10.022 28 12.180 34 13.517 34 13.517 35 13.723
Araba-Kuru yiik)
18 | Sehir Hatlar1 Deniz
Otobiisii- Sadece 23 1.617 21 1.207 21 1.207 20 1.207 18 1.207
Yolcu
19 | Sehir Hatlar1 Deniz
Otobiisii - 2 0 2 185 0 0 0 0 0 0
Yolcu/Arag
20 | Yolcu Motorlar: 16 500 11 108 12 108 10 108 12 309
21 | Eglence Amach
Yolcu Gemileri- 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sadece Yolcu
22 | Eglence Amach
Yolcu Gemileri - 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Yolcu / Arag
23 | Balik¢1 Gemileri 52| 22.631 56 4.718 56 5.287 61 5.287 65 5414
24 | Romorkorler 52 3.015 55 2.638 59 3.015 56 2.776 58 2.776
25 | Hizmet Gemileri 58 54.925 571 69.145 55 52.937 63 76.868 64| 59.370
26 | Bilimsel Arastirma
3 0 2 0 2 0 5 0 7 0
Gemileri
27 | Deniz Araglart 51 2.206 54 4.881 55 697 58 480 61 4.680
28 | Yiizer Havuz / Ving 32 0 37 287 40 287 40 287 41 287
29 | Ticari Yat 7 1.846 8 1.846 8 1.761 11 1.761 11 1.761
30 | Ozel Yat 9 0 16 85 23 85 24 0 23 0
ARA TOPLAM 393 | 106.049 | 412 | 106.662 432 88.095 | 460 | 114.148 | 477 | 130.942
GENEL TOPLAM 1220 | 8732783 | 1245 | 9718201 | 1254 | 10197166 | 1252 | 9179085 | 1230 | 9013272

Kaynak: Ulastirma Bakanlhig: Istatistikleri,

https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015




1.1.2.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Adet ve Sicil Analizi

Gemiler tescili caiz ve caiz olmayan gemiler olmak iizere ikiye, tescili caiz olan
gemiler ise tescili zorunlu ve tescili istege bagli gemiler olmak tizere ikiye
ayrilmaktadir. Buna gore tescili caiz olmayan gemiler 6102 Sayili Tiirk Ticaret
Kanunu’nun 958. Maddesinde diizenlenmistir. Bu gemiler sunlardir (6102 Sayili

TTK, md. 958).

e Tiirk gemisi olmayan gemiler,

e Yabanci bir gemi siciline kayith bulunan Tiirk gemileri

e Donanmaya bagli harp ve yardimci gemiler

e Devlet, il 6zel idaresi, belediye, koy veya diger kamu tiizel kisilerine ait

miinhasiran bir kamu hizmetinin gériilmesine tahsis edilmis gemiler

Milli Gemi Sicili'ne TTK 940. maddesi geregince Tiirk Bayragini ¢ekme hakkina
sahip ticaret gemileri ile TTK 935. maddesinin ikinci fikrasinin (a) ve (c)
bentlerinde yazili gemiler kaydolmaktadir. TTK’nin 957 inci maddesi geregince
on sekiz gross tonilatoda ve daha biiylik her ticaret gemisinin maliki, tescil

isteminde bulunmak zorundadir.

Turk Uluslararast Gemi Siciline ise su gemiler kaydolmaktadir: (TUGS
Y o6netmeligi, md. 2, 2000).

a) 4490 sayili Tirk Uluslararast Gemi Sicili Kanunu’nun yiiriirliige girdigi
21.12.1999 tarihinde Milli Gemi Siciline kayitli bulunan biitiin gemiler ve
yatlar.

b) Tonaj sinir1 aranmaksizin, yurt i¢cinde insa edilen gemiler, yatlar ve 6zel
maksatli, 6zel yapili biitiin gemiler; yurt i¢inde, yurt disina ihra¢ edilmek
tizere insa edilen veya yurt i¢inde Tiirk uyruklu gercek veya tiizel kisiler



icin imal edilip de, daha sonra yurt disina ihra¢ edilmis olan ve tekrar
yurda ithal edilen gemiler ve yatlar, yurt icinde imal edilmis kabul edilir.

¢) Yurt disindan ithal edilecek 3.000 DWT’nin iizerindeki ticari amagcla
kullanilan her tiirlii yiik ve agik deniz balik¢1 gemileri ile 300 Grostonun

tizerindeki yolcu ve 6zel maksatli, 6zel yapili gemiler.

Yukaridaki bilgiler 1s18inda Tiirk deniz ticaret filosunun adet ve sicile gore
dagilimi 150 Grosston iizeri gemiler i¢in Tablo 4’te verilmistir. Tablo 4’ten
goriilecegi tizere 1999 yilinda mevcut 1242 geminin tamami Milli Gemi Sicili’ne
kayithdir. izleyen donemdeki gelisim incelendiginde 2014 yilsonu itibariyle 150
grosston {izerindeki gemilerden 1006 adeti Tiirk Uluslararast Gemi Sicili’ne
kayithiyken, 882 adedi ise Milli Gemi Sicili’ne kayithdir. Sekil 2’de ise Tiirk

Deniz Ticaret Filosu’nun gelisimi grafik olarak goriilmektedir.
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Tablo 4: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Adet ve Sicile Gore Dagilim

150 GROSS TON UZERIi (ADET)
VIL TURK .UIjUstARARASI MiLFi .Gllei TOPLAM
GEMI SiCiLi (TUGS) SiCiLi
1999 0 1.242 1.242
2000 264 1.006 1.270
2001 316 945 1.261
2002 408 777 1.185
2003 446 702 1.148
2004 535 674 1.209
2005 677 702 1.379
2006 734 695 1.429
2007 807 744 1.551
2008 887 762 1.649
2009 936 784 1.720
2010 967 810 1.777
2011 987 845 1.832
2012 1.026 853 1.879
2013 1.019 890 1.909
2014 1.006 882 1.888

Kaynak: Ulastirma Bakanhg Istatistikleri,

https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015
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Sekil 2: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Adet ve Sicile Gore Dagilimi

Adet ADET DAGILIMI
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Kaynak: Ulastirma Bakanlig1 Istatistikleri,
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erigim Tarihi: 18.05.2015

1.2.2.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Sicil ve Tonaj Analizi

Tiirk deniz ticaret filosunun sicil ve tonaj analizi incelendiginde ise grosston ve

DWT bazinda bir degerlendirme yapmak miimkiindiir.

1.2.2.2.1. Grosston Bazinda

Tablo 5’te Tiirk deniz ticaret filosunun grosston bazinda sicil ve tonaj analizi
goriilmektedir. Buna gore 1999 yilinda 6 milyon 778 bin grosston olan toplam
tonajin tamami Milli Gemi Sicili’ne kayitlidir. 2014 yilina gelindiginde ise toplam
6 milyon 890 bin grosston olan toplam tonajin 5 milyon 549 bin grosstonu Tiirk
Uluslararaas1 Gemi Sicili’ne 1 milyon 342 bin grosstonu ise Milli Gemi Sicili’ne

kayithdir.
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Tablo 5: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Sicil ve Tonaj Analizi (Grosston)

150 GROSS TON UZERI (GROSSTON)
YIL | TUGS |MIiLLI GEMI SICILI| TOPLAM
1999 0 6.778.000 6.778.000
2000 | 2.628.576 3.415.440 6.044.016
2001 (3.217.128 2.784.646 6.001.774
2002 | 3.587.800 2.148.256 5.736.056
2003 |3.299.581 1.813.833 5.113.414
2004 | 3.180.255 1.592.095 4.772.350
2005 |4.412.902 815.637 5.228.539
2006 |4.371.965 711.890 5.083.855
2007 | 4.406.072 788.915 5.194.987
2008 | 4.863.718 794.566 5.658.284
2009 | 5.313.832 825.344 6.139.176
2010 |5.701.087 801.374 6.502.461
2011 | 6.049.591 1.043.036 7.092.628
2012 | 6.366.647 1.129.815 7.496.462
2013 | 5.788.366 1.261.125 7.049.491
2014 | 5.548.409 1.342.511 6.890.920

Kaynak: Ulastirma Bakanlig1 Istatistikleri,

https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015
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Sekil 3’te ise Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Grosston bazinda sicil ve tonajinin

gelisimi grafik olarak goriilmektedir.

Sekil 3: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Sicil ve Tonaj Analizi (Grosston)
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Kaynak: Ulastirma Bakanlig1 Istatistikleri,
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erigim Tarihi: 18.05.2015

1.2.2.2.2. DWT Bazinda

Tablo 6’da Tiirk deniz ticaret filosunun DWT bazinda sicil ve tonaj analizi
goriilmektedir. 1999 yilinda 150 DWT iizerindeki gemilerin toplam 10 milyon
322 bin DWT’lik toplam tonajinin tamami Milli Gemi Sicili’ne bagh iken, 2014
yilina gelindiginde 150 grosstonun {izerindeki gemilerin 9 milyon 51 bin DWT’lik
toplam tonajinin 8 milyon 147 bini Tiirk Uluslararas1 Gemi Sicili’ne, 904 bini ise

Milli Gemi Sicili’ne baglidir.
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Tablo 6: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Sicil ve Tonaj Analizi (DWT)

150 GROSS TON UZERI (DWT)
YIL | TUGS |MIiLLI GEMI SICILi| TOPLAM
1999 0 10.322.000 10.322.000
2000 (3.076.711 6.412.612 9.489.323
2001 (5.216.867 4.090.220 9.307.087
2002 |5.781.255 2.884.320 8.665.575
2003 |5.145.251 2.481.596 7.626.847
2004 | 5.486.076 1.568.854 7.054.930
2005 | 6.753.346 849.944 7.603.290
2006 | 6.612.967 658.083 7.271.050
2007 |6.758.218 511.523 7.269.741
2008 |7.031.012 490.907 7.521.919
2009 [ 7.674.388 476.200 8.150.588
2010 | 8.334.764 438.387 8.773.151
2011 8.950.157 808.779 9.758.936
20129.399.020 858.607 10.257.627
2013 |8.377.285 841.703 9.218.988
2014 (8.147.819 904.020 9.051.839

Kaynak: Ulastirma Bakanlig1 Istatistikleri,

https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015
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Sekil 4’te ise Tirk Deniz Ticaret Filosunun DWT bazinda sicil ve tonajinin

gelisimi grafik olarak goriilmektedir.

Sekil 4: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Sicil ve Tonaj Analizi (DWT)
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Kaynak: Ulastirma Bakanlig: Istatistikleri,

https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015

1.1.2.3. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yas Analizi

Tirk deniz ticaret filosunun ortalama yasin dagilimma bakildiginda 150

grosstonun tizerindeki gemilerin ortalama yasi 2003 yili itibariyle 24, 2014 yili

itibariyle ise 23’tiir. Tablo 7°de Tiirk deniz ticaret filosunun ortalama yasinin

yillara gore degisimi goriilmektedir.
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Tablo 7: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ortalama Yas Analizi

150 GROSSTON UZERI
YIL [ORTALAMA YAS
2003 24
2004 23
2005 21
2006 22
2007 21
2008 21
2009 21
2010 21
2011 21
2012 22
2013 23
2014 23

Kaynak: Ulastirma Bakanlhig: Istatistikleri,
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015
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Sekil 5’te ise Tiirk deniz ticaret filosunun ortalama yas1 yillara gore grafik olarak

goriilmektedir.

Sekil 5: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Ortalama Yas Analizi

ORTALAMAYAS
19
20
21 & >
22
23
24
25
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Kaynak: Ulastirma Bakanlig1 Istatistikleri,
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erigim Tarihi: 18.05.2015

1.1.2.4. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Diinya Filosundaki Yeri

Diinya deniz ticaret filosunun zirvesinde Yunanistan bulunmaktadir. 2010
yilindan bu yana zirvede bulunan Yunanistan’1, Japonya, Cin ve Almanya takip
etmektedir. Ocak 2014 verilerine gére Yunanistan’in 282 milyon DWT’lik toplam

tonaj1 ile ortalama 11,5 yasinda 3989 par¢a gemisi bulunmaktadir.

Yunanistan’t 235 milyon DWT’lik toplam tonaji ile ortalama 8 yasinda 4105
par¢a gemi ile Japonya takip etmektedir. Cin ise 184 milyon DWT’lik toplam

tonaj1 ile ortalama yas1 12,4 olan toplam 4570 parga gemi ile {i¢iincii siradadir.
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Tirkiye ise 2010 yilinda diinya deniz ticaret filosunda 15.likten 2014 yilinda
13.1ige yiikselmistir. Tirkiye toplam 30,4 milyon DWT’lik tonaji ile ortalama
17,4 yasinda 1489 parca gemiye sahiptir.

Tablo 8: Diinya Deniz Ticaretinde Mevcut Durum (Ocak 2014 Itibariyle)

Diinya Siralamas1 (DWT) Kontrol Edilen Toplam Filo 2013-2012 | YABANCI
2 =
J
5 = 2 | g * |2§
© |g |z |g 3 3 2 = |= |E2 |¥z
2 |3 |8 |G 2 |z |g |2 |82 |24
- S S © 0 >~ é
— —
= < ©
a )
1 1 1 1 | YUNANISTAN | 3.989 | 282200 1.465| 11.5 8.4 73.9
2 2 2 2 | JAPONYA 4.105| 235370 | 1.401 8.0 2.4 92.5
3 3 3 4 [CIN 4570 | 184.444| 1336| 124 13.6 61.9
4 4 4 3 | ALMANYA 3811 126976 5.911 93 3.1 87.5
5 5 5 5 | KORE 1.595 83.425 662 134 47 81.0
6 6 8 6 |NORVEC 1.561 57.405 315 143 -19 73.1
7 7 12 11 | SINGAPUR 1.294 51.424 857 11.9 7.6 43.9
8 8 6 7 |ABD 1.030 47.637 232 156 14 90.9
9 9 10 10 | TAYVAN 844 47532 945 112 4.6 92.0
10 10 11 9 | DANIMARKA 902 41.136 | 1471 107 2.5 67.3
11 11 14 14 |ITALYA 1.036 41.064 | 1.040] 128 0.7 56.8
12 13 7 8 | HONG KONG 689 33.637 471 107 8.0 23.8
13 13 15 15 | TURKIYE 1.489 30.427 192 174 0.3 71.8
TOPLAM 30 ULKE 34.783 | 1.496.492 | 18.621 | 12.8 49 74.2
DIGER 5.032 96.422 91| 214 9.2 68.3
ALT TOPLAM 39.815 ] 1.592.915 [ 19.522| 13.9 4.6 73.9
BILINMEYEN 431 3.006 27| 222 -63.2
TOPLAM DUNYA FiLOSU 40.246 | 1.595.921 | 19.549 | 14.0 4.2

Kaynak: Ulastirma Bakanlig1 Istatistikleri,
https://atlantis.udhb.gov.tr/istatistik/istatistik_filo.aspx Erisim Tarihi: 18.05.2015
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1.1.3. Gemi Adam Analizi

Ulkemizde, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin kayitlarma gore,
toplam 179 bin 620 adet kayith gemi adami bulunmaktadir. Bu sayinin 45 bin 974
adedi zabit kadrosu olup 36 bin 254 adedi aktif olarak zabitlik yapmaktadir. 132
bin 23 kisi ise tayfa olarak gorev yapmaktadir ve bunlarin 83 bin 316’s1 aktif

olarak tayfalik gorevini siirdiirmektedir.

Tablo 9: Gemi Adami Sayis1

ZABITAN SAYISI 45.974
AKTIF ZABITAN SAYISI 36.254
TAYFA SAYISI 132.023
AKTIF TAYFA SAYISI 83.316
TOPLAM KAYITLI GEMIADAMI SAYISI 179.620

Kaynak: UDHB Veri Tabani, 2015

1.2. DENIZCILIKTE EMNIYET VE GUVENLIK KAVRAMI

Literatiir incelendiginde bir¢ok calismada emniyet ve giivenlik kelimelerinin
birbirleri yerine ya da birbirleri ile ayn1 anlamda kullanildig1 gortilmiisse de
Ingilizce anlamlari birbirinden tamamiyla farkli olan “safety” ve “security”,
Tirkge’de sozliik karsiligi olarak ayni anlamda kullanilabilmektedir. Ancak
denizcilik literatiiriinde bu iki kelime farkli iki anlam ifade etmektedir. Bu nedenle
Tirk¢e’de bu iki kavramin hangi anlamlara karsilik geldiginden ziyade denizcilik
acisindan bu iki kavramin hangi anlamda ifade edildigini belirtmek faydali

olacaktir.
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“Security” kelimesi genel itibariyle belli bir birey ya da grubun kast1 ile olusan,
planli, kotii niyetli ve sug niteliginde olan eylemlerin olumsuz etkilerine karsi
korunmay1 ifade ederken “Safety” ise belli bir birey ya da grubun koéti niyetli
olmayan kasitsiz hareketlerinin c¢evresel faktorler ile birlesmesi plansiz ve
istemsiz bir sekilde yarattigi istenmeyen durumlardan korunmayi1 ifade
etmektedir. Bu agidan bakildiginda denizcilik literatiiriinde “safety” kelimesi i¢in

emniyet, “security” kelimesi i¢in giivenlik kullanilmaktadir (Nas, 2012: 23).

Givenlik, genel olarak “emniyet icinde olma” olarak ifade edilebilir. Bu agidan
bakildiginda giivenlik, bir tehlike karsisinda korunmayzi, tehlikenin gerceklesmesi
halinde ise bundan kurtulmayi ifade ettiginden, tehlike ile i¢ ige bir kavramdir. Bu
nedenle tehlikenin olmadigi yer ve ortamda gilivenlik ihtiyacinin ortaya

ctkmayacagini sdylemek miimkiindiir (Demirbilek, 2005: 4).

Manuele’ye gore giivenlik, risklerin kabul edilebilir diizeyde oldugu bir
durumdur. Mroz ise giivenligi kazalar1 6nleme ve kazalarin yol acabilecegi kisisel
yaralanma ya da mal-miilk zararin1 azaltma seklinde agiklanmistir. Raouf ve
Dhillon’a gore ise insan yasami ve etkinligini koruma ve orgiitiin her bir misyonu
bakimindan dogabilecek zararlarin 6nlenmesi olarak tanimlanmistir (Manuele,

1998: 40 ; Raouf, Dhillon, 1994: 8; Mroz 1978:9,Demirbilek, 2005: 4).

Guivenlik kavraminin yani sira denizcilik agisindan 6nemli bir diger kavram ise
emniyettir. Ozellikle yakin gecmiste yasanan terdrist eylemler ve korsanlik gibi
konular nedeniyle denizcilikte emniyet tedbirlerinin alinmasmi zorunlu
kilmaktadir. “Temiz ve giivenli denizler” slogani ile ¢alisan IMO, mevcut
sloganina “emniyetli denizler” ilkesini de eklemistir. Emniyet, kaza ya da kazaya
yakin olay ihtimalini azaltmak, bu tip olaylarin yasanmamasia yonelik olarak

alian tedbirler olarak degerlendirilebilir (Zorba ve Kisi, 2009: 34).
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Acik denizlerde yapilan seyirlerde gemilerin en yakin karaya oldukca uzak
mesafelerde olmasi, gemilerin hizinin kara araglarina gore ¢ok diisiik olmas1 ve
gemilerin tonajlarma goére yalnizca belli limanlara siginabilmesi, insanoglunun
denizler tizerindeki tek siginagi olan gemilerin yiiksek dayaniklilik ve emniyet

standartlarinda insasin1 da zorunlu kilmaktadir. (Boisson, 1999: 45-48).

1.3. DENIZCILIKTE EMNIiYET KURALLARI

Denizcilikte emniyetin gelistirilmesi ve emniyetli denizler ilkesine ulagilabilmek
icin tiim diinya tilkelerinin birlikte hareket etmesi bir gerekliliktir. Bu gerekliligin
bir sonucu olarak Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii kurulmustur. Orgiitiin kurulus
amaci, deniz ticareti esnasinda karsilasilan sorunlar1 gidermektir. Bu kapsamda
calismalar baglatilmis ve ortaya uluslararasi denizcilik s6zlesmeleri ¢ikmistir. Bu

sozlesmelerde emniyet kurallari ortaya konulmaya calisilmistir.

1.3.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin temelleri, Birlesmis Milletler tarafindan 1948
yilinda bir konvansiyon ile atilmig ve 10 yil sonra 1958 yilinda resmen
calismalara baglamistir. 6 Mart 1948 tarihinde Cenevre’de toplanan Birlesmis
Milletler Denizcilik Konferansi’nda kurulusuna iligskin s6zlesme kabul edilmistir.
1958 yilinda ise “Hiikiimetleraras1 Denizcilik Istisare Orgiitii'niin Kurucu
Sozlesmesi” ylriirliige girerek resmen faaliyete gecmistir. 1982 yilinda
Sozlesme’de yapilan bir degisiklik ile 6rgiitiin ismi Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
olarak degistirilmistir. Orgiitiin temel amaci, uluslararas: ticaretle ugrasan
tilkelerin mevzuat ve uygulamalar1 agisindan hiikiimetler arasinda isbirligini
gelistirmek ve denizde giivenlik, seyriisefer etkinligi ile gemi kaynakli deniz
kirliliginin 6nlenmesi ve kontroliiniin saglanmasidir (Ayan ve Baykal, 2010:

276).
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Deniz ve seyir giivenliginin saglanmasina yonelik olarak Uluslararast Denizcilik
Orgiitii’niin 4 temel orgam bulunmaktadir. Bunlar; (Ayan ve Baykal, 2010: 277-
279).

1. Genel Kurul: IMO Genel Kurulu, konsey ve bes ana komiteden
olusmaktadir. IMO’nun yasama organi gorevini goren Genel Kurul, biitiin
tiye devletlerin katilimi ile olugmakta ve iki yilda bir toplanmaktadir.

2. Konsey: Konsey, IMO’nun iki yilda bir toplanan genel kurullar1 arasindaki
donemde IMO’yu idare eden secilmis 40 iiye hiikiimetten olugmaktadir.
Konsey’in, Komite ve Alt Komitelerin raporlari ile teklif ve tavsiyelerini
IMO program ve biitge hesaplarin1 inceleyerek Genel Kurula iletmek ve
Genel Kurulun da onayini alarak Genel Sekreter tayin etmek gibi gorevleri
bulunmaktadir. Ulkemiz ilk kez segildigi 1999 yilindan bu yana
Konsey’de yer almaktadir.

3. Sekreterya: Yaklastk 300 uluslararast sivil memurun ¢alistigt
Sekreterya’ya Genel Sekreter bagkanlik etmektedir. Genel Sekreter, Genel
Kurul’un onay1 ile Konsey tarafindan atanmaktadir. 1 Ocak 2016
tarthinden bu yana Kitack Lim (Giiney Kore), IMO Genel Sekreteri olarak
gorev yapmaktadir.

4. Komiteler: IMO’nun ¢alismalar1 komiteler araciligi ile yliriitiilmektedir.
Komiteler, IMO’nun faaliyetleri kapsaminda yer alan konularda uzmanliga
dayali olarak olusturulmaktadir. IMO’nun temel komiteleri sunlardir:
(IMO,2015)

o Deniz Giivenligi Komitesi (Maritime Safety Committee — MSC),

o Deniz Cevresini Koruma Komitesi (Marine Environment
Protection Committee — MEPC),

o Hukuk Komitesi (Legal Committee — LEG),

o Teknik Isbirligi Komitesi (Technical Co-Operation Committee —
7C)

o Kolaylastirma Komitesi (Facilitation Committee — FAL).
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IMO biinyesinde faaliyet gosteren komisyonlar sunlardir: (IMO, 2015).

a)

b)

d)

Deniz Giivenligi Komitesi (Marine Safety Committee — MSC): IMO’nun
en yliksek teknik komitesi olan MSC, tiim iiyelerden olusmaktadir. Seyir
Giivenligi, Radyo Telsiz Iletisimi, Can Kurtarma, Arama Kurtarma,
Egitim ve izleme, Tehlikeli Maddelerin Tasinmasi, Gemi Dizaym ve
Donanimi, Yangindan Korunma, Denge ve Yiik Hatt1i ile Baliket
Gemilerinin Giivenligi, Tehlikeli Maddeler Kati1 Kargolar ve Konteynerler,
Bayrak Devleti Uygulamalar1 ve Dokme Kimyasallar gibi alt komiteler ile
faaliyetlerini stirdiirmektedir.

Deniz Cevresini Koruma Komitesi (Marine Environment Protection
Committee — MEPC): Genel Kurul tarafindan 1973 yilinda kurulan
Komite, gemi kaynakli deniz ¢evresi kirliliginin kontrolii ve 6nlenmesi ile
ilgili faaliyetlerden sorumludur.

Hukuk Komitesi (Legal Committee — LEG): 1967 yilinda yasanan Torrey
Canyon kazas1 sonrasinda yasanan yasal problemler ile ilgilenmek {izere
kurulan Komite, sonrasinda daimi bir yapiya kavusmustur.
Organizasyonun goérev alant ig¢indeki her tiirli yasal sorunlarin
incelenmesinden sorumludur.

Teknik Isbirligi Komitesi (Technical Co-operation Committee — TC):
Gelismekte olan {ilkelere denizcilik alaninda teknik konularda yardim
edilmesi amaciyla kurulan Komite, ayn1 zamanda Birlesmis Milletler
Sozlesmesi’nde resmi olarak taninan ilk komite olma 6zelligi tasimaktadir.
Kolaylastirma Komitesi (Facilitation Committee — FAL): Uluslararasi
deniz trafiginin kolaylastirilmas1 ile ilgili IMO faaliyetlerinden
sorumludur. Gemilerin limanlara ve diger terminallere giris ve cikisinda

istenilen belgelerin basitlestirilmesi ve biirokrasinin azaltilmasidir.
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Ulkemizin taraf oldugu IMO Sézlesmeleri sunlardir:

Tablo 10: Ulkemizin Taraf Oldugu IMO Sozlesmeleri

No | Kisaltmasi Sozlesme Ad1 KKT (1) | UBKT (2) | BKKT (3) | KBKK (4)
1 | 1MO 1948 Uluslararasi Denizeilik Orgiitti Kurueu ¢ 7 1956 | 25.07.1956 25.07.1956
Sozlesmesi
5 LOAD LINE 1?66 Yuklgme Sinur1 Uluslararast ) 18.05.1968 | 28.06.1968
1966 Sozlesmesi
3 | COLREG 1972 | 1972 Denizde Catismay Onleme ; 12.12.1977 | 29.04.1978
Kurallar (Tiiziigi)
4 TONNAGE 1969 Gemllerl'r'l Tomlat.olarml Olgme 21.09.1978 | 29.09.1978 15.12.1979
1969 Uluslararas1 Sozlesmesi
5 |soLAs 1974 | 1974 Denizde Can Emniyeti Uluslararasi : - | 06.03.1980 | 25.05.1980
Sozlesmesi
Deniz Alacaklarma Karsi Mesuliyetin
6 | LLMC 1976 Sinirlanmasi Hakkinda 1976 Tarihli 28.02.1980 | 04.06.1980
Uluslararas: Sozlesme
7 | SAR 1979 1979 Denizds Arama ygyiarma 22.01.1986 | 24.03.1986
Uluslararas: Sézlesmesi
1978 Gemi Adamlarinin Egitim,
8 | STCW 1978 Belgelendirilme ve Vardiya Standartlari 26.08.2003 | 29.09.2003
Hakkinda Uluslararasi S6zlesme
1976 Uydular Araciligiyla Mobil
9 | IMSO C 1976 Haberlesmesi Uluslararasi Tegkilati 21.07.1989 | 21.10.1989
Sozlesmesi
1976 Uydular Araciligryla Mobil
10 INMARSAT Haberlesmesi Uluslararasi Teskilatt 21.07.1989 | 21.10.2001
OA 1976 ;
Isletme Anlagmasi
Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine ait
11 | MARPOL 73/78 Uluslararas1 Sozlesme ve Ekleri (EK I 11 03.05.1990 | 24.06.1990
ve V)
12 | SUA 1988 Denizde Seyir Giivenligine Karst Yasadist | 5 9 1999 | 09.10.1990 26.01.1998
Eylemlerin Onlenmesine Dair S6zlesme
Kita Sahanliginda Bulunan Sabit
SUA 1988 Platformlarin Giivenligine Karg1 Yasa
13 Protokolii Dis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair 27.09.1990 1 09.10.1990 26.01.1998
Protokol
Petrol Kirliliginden Dogan Zararin
14 | CLC 1992 Hukuki Sorumlulugu ile ilgili Uluslararas1 | 27.01.2000 | 29.01.2000 24.07.2001
Sozlesme
Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini i¢in bir
15 | FUND 1992 Uluslararasi Fonun Kurulmasina ile ilgili | 27.01.2000 | 29.01.2000 - 18.07.2001
Uluslararas1 Sozlesme
1990 Tarihli Petrol Kirliligine Karst
16 | OPRC 1990 Hazirlikli Olma, Miidahale ve Isbirligi ile | 11.06.2003 | 17.06.2003 18.09.2003
ilgili Uluslararas1 S6zlesme
LOAD LINE Yiikleme Siir1 Uluslararasi
17 Protokol 1988 Sozlesmesi'ne Iliskin 1988 Protokolii 13.08.2007 | 04.09.2007
SUA 2005 Denizde Seyir Giivenligine Kars1 Yasadigt
18 Protokolii Eylemlerin Onlenmesine Dair 01.04.2009 | 10.04.2009 31.12.2009
otoxolt Sozlesmeye Ait 2005 Protokolii
Deniz Alacaklarima Karsi Mesuliyetin
LLMC 1996 Sn.nrlandlrllmas"l Hakkm(.:ia 1976 Tarihli
19 Protokolii Milletlerarasi Sozlesmeyi Tadil Eden 05.02.2010 | 13.03.2010
1996 Protokolii'ne Cekinceyle
Katilmamiz Hakkinda Karar
1992 Petrol Kirliligi Zararmm Tazmini
I¢in Bir Uluslararas: Fonun Kurulmas: ile
20 | FUND 2003 Ilgili Uluslararasi 10.09.2012 | 10.10.2012
Sozlesme'nin 2003 Protokolil
2000 Tarihli Tehlikeli ve Zararli
21 ?&%C'HNS Maddelerle Kirlenme Olaylarna Karst | 17.01.2013 | 31.01.2013 27.06.2013

Hazirlikli Olma, Miidahale ve Isbirligi
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Protokolii
SOLAS 1978 1974 Denizde Can Emniyeti Uluslararasi .
22 Protokolii Sézlesmesine Iliskin 1978 Protokolii 17.01.2013 | 31.01.2013 27.06.2013
23 | CSC 1972 1972 Emniyetli Konteynerler Hakkinda | 15 ) 5013 [ 31012013 : 05.06.2013
Uluslararas: Sézlesme
1978 Gemiadamlarimin Egitim,
STCW 1978 . . i
24 | 1991 Belgelendirilme ve Vardiya Standartlan 115 ) 5913 | 31 01 2013 - 27.06.2013
Degisiklikleri Hakkinda Uluslararas1 S6zlesmeye Iliskin
1991 Degisiklikleri
1979 Denizde Arama ve Kurtarma
25 SAB. %97.9 19.98 Uluslararas1 Sézlesmesine iliskin 1998 17.01.2013 | 31.01.2013 . 05.06.2013
Degisiklikleri S
Degisiklikleri
1978 Protokolii ile Degisik 1973 Tarihli
Denizlerin Gemiler Tarafindan
26 | MARPOLTTS | Kirletilmesinin Onlenmesine Ait 26.02.2013 | 15.03.2013 : 11.09.2013
Uluslararast Sozlesmeyi Degistiren 1997
Protokolii
2001 Gemi Yakitlarindan Kaynaklanan
27 | BUNKER 2001 | Fetrol Kirliligi Zararinin Hukuki 26.02.2013 | 15.03.2013 - 27.07.2013
Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme
MARPOL 73/78 | Gemilerden Kaynaklanan Pis Su .
2B kv Kitliliginin Onlenmesine Dair Kurallar | 14052013 29.05.2013 23.05.2014
Paketlenmis Bigimde Deniz Yoluyla
MARPOL 73/78 | Tasinan Zararli Maddelerden i
29 EK IIT Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Dair 013 | 22013 23.05.2014
Kurallar
SOLAS Protokol | 1974, Denizde Can Emniyeti Uluslararasi i . .
30 88 Sozlesmesine Tliskin 1988 Protokolii 14.05.2013 | 29.05.2013 belirlenmedi
1972, Denizde Catigmanin Onlenmesine
31 | COLREG 1972 | iliskin Uluslararasi Kurallar Hakkinda 14.05.2013 | 29.05.2013 . 23.05.2014
Sozlesme
32 ?&%VAGE 1989, Uluslararasi Kurtarma Sozlesmesi | 14.05.2013 | 29.05.2013 - 24.05.2014
33 | FAL 1965 S ararast Defgyiiafifinin 08.04.2014 | 16.04.2014 belirlenmedi
Kolaylastirilmas: Sozlesmesi
Gemi Balast Suyu ve Sedimanlarinin
34 BWM 2004 Kontrolii ve Yonetimi Hakkinda 08.04.2014 | 16.04.2014 belirlenmedi
Uluslararasi S6zlesme

Kaynak: http://www.ubak. gov.tr/BLSM_WIYS/DIDGM/tr/Belgelik/Bel_Ust/20130923_083243_66124_1_66958.pdf

(Erigim Tarihi: 19.06.2015).

(1) Kanun Kabul Tarihi (KKT): Uygun Bulma Kanunu’nun TBMM’de kabul
edildigi tarihtir.
(2) Uygun Bulma Kanunu Tarihi (UBKT): Uygun Bulma Kanunu’nun Resmi

Gazete’de yayimlandig: tarihtir.

(3) Bakanlar Kurulu Karar1 Tarihi (BKKT): Bakanlar Kurulu Karari ile yiirtirliige

giren sozlesmelerin Resmi Gazete’de yayimlandigi tarihtir.

(4) Katilima dair Bakanlar Kurulu Kararinin Yayimlandigi tarih (KBKK):
Bakanlar Kurulu’nun sozlesmeye, protokole ve degisiklige

katilimina/onaylanmasina dair BK kararinin RG’de yayimlandig: tarih
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1.3.2. Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS — 1974)

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin en &nemli islevlerinden biri denizlerde can
glivenliginin saglanmasidir. Bu amagcla yapilan en kapsamli ¢alisma Denizde Can
Emniyeti Uluslararas1 S6zlesmesi’dir. 1912 yilinda yasanan Titanic faciasindan
bu yana giindemde olan ve siirekli olarak giincellenen S6zlesme’nin besinci ve
son versiyonu 1 Kasim 1974’te kabul edilmis ve 25 Mayis 1980°de ylirtirliige
girmigtir. 1978’de ise giincelleme ile eklentiler yapilmistir (IMO, 2015; Ayan ve
Baykal, 2010: 282).

1960 SOLAS Sozlesmesi, deniz alanindaki seyir tedbiri ve gemi emniyetinin
gelistirilmesi, makine ve elektrik tesisleri, yangindan korunma, bulma ve
sondiirme, can kurtarma techizati, telsiz ve radyo telefonu, seyir giivenligi, tahil
tasimacilig1 ve tehlikeli mal tasimaciligi ile niikleer gemiler gibi alt boliimleri
kapsamaktadir. 1960 S6zlesmesi yeni gelismeler karsisinda birka¢ kez diizeltilmis
ancak ihtiyaca karsilik veremediginden 1974 yilinda Denizde Can Emniyeti
Uluslararas1 Sozlesmesi kabul edilmistir. 1994 yilinda ISM kodu SOLAS’a IX.

Boliim olarak eklenmistir.

1.3.3. Uluslararasi Emniyet Yonetimi Kodu (ISM)

Gemilerin emniyetle isletilmesi ve kirliligin 6nlenmesi i¢cin IMO tarafindan kabul
edilen Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodu, emniyet ve c¢evre kirliliginin
onlenmesi ile ilgili olarak sirket yonetiminin organizasyonu ve bir tiir Emniyet
Yonetimi Sistemi’nin yiriirlige konulmasi i¢in kurallar koyarak gemilerin
emniyetli bir sekilde yonetilmesi ve isletilmesi icin uluslararasi bir standart

olusturmaktadir (Ece, 2004).

Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodu’nun kurallari IMO tarafindan kabul
edilmistir ve tiim iiye devletler tarafindan uyulmasi zorunludur. Ons6z disinda iki

ana boluimden olusan Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodu’nun ilk boliimii 12
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fakli konu iceren “Uygulama”, ikinci boluimi ise 4 farkli konu igeren

“Sertifikalandirma ve Dogrulama” bagligini1 tasimaktadir. Buna goére Uluslararasi

Emniyet Yonetimi Kodu’nun igerdigi ana basliklar ve alt basliklar soyledir: (ISM

Code, 2014)
A. Uygulama

o Genel Bakis: Tanimlamalar, kodun amaci, uygulama alani

o Emniyet ve Cevre Koruma Politikasi: Sirketlerin amaca uygun
politika belirlemesi ve bunu yiirtitmeleri

o Sirket Yetki ve Sorumluluklari: Isletmeci firmanin yetkileri ve
sorumluluklari

o Yetkilendirilmis Kisi: Firmadaki asil yetkili gézlemcinin atanmasi

o Kaptanin Yetki ve Sorumlulugu: Gemideki en ist riitbe olan
kaptanin yetkileri ve sorumluluklar

o Kaynaklar ve Personel: Gemideki emir komuta zinciri dahilinde
personelin gorevleri ve sirketin sistemini uygulamalari i¢in gereken
konulari

o Gemi Islemleri i¢in Planlarin Gelistirilmesi: Emir komuta zincirini
bozmamak ve gemideki islerin diizen i¢inde ilerlemesini saglama,

o Acil Duruma Hazirlik: Olasi acil durumlarda yapilacaklar,

o Raporlar ve Uygunsuzluklar, Kazalar ve Tehlikeli Olusumlarin
Analizleri: Emniyet Yonetimi sistemindeki uygunsuzluklar,
degisiklikler ve iyilestirme Onerileri,

o Gemi Tecghizatinin Bakimi: Bakim ve muayene kayitlariin
tutulmasi,

o Belgeleme: Emniyet yonetimi sistemi ile ilgili tim bilgilerin
stirekli olarak gemide bulundurulmasi,

o Sirket Dogrulama, Gozden Gegirme ve Degerlendirilmesi: Sirket

ici denetimlerin, denetim sonug¢larinin ve geri bildirimin

diizenlenmesi.

B. Sertifikalandirma ve Dogrulama
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o Sertifikalandirma ve Periyodik Dogrulama: Uygunluk Belgesi ve
Emniyet Yo6netimi Sertifikasi’nin gerekliligi

o Gegici Sertifikalandirma:

o Dogrulama:

o Sertifika Sekli

1.4. GEMILERDE EMNIYET YONETIMIi ve DENiZ KAZALARI

1.4.1. Gemilerde Emniyet Yonetimi

Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodu’nun (ISM) temelini olusturan gemilerde
emniyet yonetimi, gemilerin emniyetli bir sekilde igletilmesini saglayabilmek i¢in
can ve mal kaybma ve ¢evre kirliligine neden olan kazalari en aza indirmek
amaciyla olusturulmaktadir. Gemi emniyeti yonetimi, deniz emniyeti ile paralel
yiiriitiilen ve birbirini tamamlayan unsurlardir. Deniz emniyetinin saglanabilmesi,
ancak ve ancak gemilerin emniyetli bir sekilde seyir edebilmesi ile miimkiindiir.
ISM Kodu ¢ergevesinde her denizcilik sirketi, 500 grostonu asan yiik ve yolcu
gemileri igin asagidakileri igeren bir emniyet yoOnetimi sistemini kurmak,

uygulamak ve devam ettirmek zorundadir (Asyali, 2000: 163):

e Emniyet ve ¢evre koruma politikasi

e Her iilkenin bayrak devleti kanunlar1 ile ve uluslararasi kanunlar ile
uyumlu gemilerin emniyetli yonetimi ve ¢evre korumasiyla ilgili
prosediirler,

e Tanmmh yetki kademeleri ve gemi personeli ile kara personeli arasinda ve
kendi aralarinda bir iletisim akist,

e Kaza ve uyumsuzluklari kurallarina gore raporlayan prosediirler

e Acil durumlara hazirlik ve eylem prosediirleri

e ¢ talimler ve isletme degerlendirmeleri,
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1.4.2. Deniz Kazas1 Kavram

Cagimizda yogunlasan deniz trafigi, tasinan tehlikeli ve zararli yiiklerin artmasi,
maliyetli liman insaatlari ile donanimlar1 dikkate alindiginda; limanlarin ve
buralarda c¢alisanlarin giivenligini saglamak olduk¢a Onem arz etmektedir.
Limanlarda meydana gelen kazalar is¢ilere, limana ve ¢evreye farkli boyutlarda
zararlar verebilir. Genel Anlamda kaza (accident), sahista bir yaralanmaya,
maddelerde bir hasara veya her ikisine birden yol agan beklenmedik olaydir (Kurt
M. ve Dizdar, E. N., 2001:156; Ece, 2006).

Deniz kazasi, ¢ogunlukla kiyr alanlarinda, 6zellikle deniz trafiginin yogun oldugu
kanal, bogaz ve demir sahalar1 gibi alanlarda meydana gelen can, mal ve deniz
cevresinin emniyetini tehlikeye atan olaylardir. Bu alanlarda alinacak 6nlemler ile
tehlikeler azaltilabilecek ve hatta ortadan kaldirilabilecektir. Bu nedenle deniz
kazalarinin arastirilmasi ve kazalara neden olan faktorlerin belirlenmesi sektoriin
tiim paydaslar1 i¢in biiylik 6nem tasiyan hayati bir konudur (Asyali ve Kizkapan,
2012: 28).

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kaza inceleme Kodu md. 4.1°de asagidaki durum
ya da olaylardan bir ya da birka¢inin meydana gelmesi deniz kazasi olarak

tanimlanmaktadir:

1. Gemi operasyonu sonucunda ya da gemi operasyonu ile ilgili olarak bir
kisinin 6limii ya da ciddi sekilde yaralanmast,

2. Gemi operasyonu sonucunda ya da gemi operasyonu ile ilgili olarak bir
kisinin kaybolmasi,

3. Geminin kaybi, kayip sayilmasi ya da terk edilmesi,

4. Gemide maddi hasar meydana gelmesi,

5. Geminin karaya oturmasi ya da ¢atigmaya ugramasi,
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6. Gemi operasyonu sonucunda ya da gemi operasyonu ile ilgili olarak maddi
zarar meydana gelmesi,
7. Gemi operasyonu sonucunda ya da gemi operasyonu ile ilgili olarak gemi

ya da gemilerin hasar1 sonucu, ¢evresel zarar meydana gelmesi,

Terzi’ye gore kazaya giden siireg; emniyetsiz kosullar, emniyetsiz davranislar,
kazaya yakin olaylar ve kaza olarak ilerlemektedir. Denizcilikte binlerce
emniyetsiz kosul igerisinde ylizlerce emniyetsiz davranis sergilenebilmektedir.
Yiizlerce emniyetsiz davranig ise onlarca near misse neden olabilmektedir.
Onlarca near miss igerisinde kaza yasanmamasi ise kaginilmazdir (Terzi, 2014: 6-

7).

Sekil 6: Kazaya Giden Siire¢

KAZA

NEAR MISS
Onlarca

EMNIYETSIZ DAVRANIS

Yiizlerce

EMNIYETSIZ KOSULLAR

Binlerce

Kaynak: (Terzi, 2014: 7)
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1.4.3. Deniz Kazasi Tiirleri

Deniz kazasinin hepsinin ayni siddette olmamasi, kimisinin ¢ok ciddi
yaralanmalar, agir cevre kirliligi ya da olime sebebiyet verirken, kimisinin
sonuglarmin ciddi olmamasi deniz kazasinin tanimlanmasinda tiirlerine siddetine
gore tiirlerine ayrilmasi gerekliligini dogurmustur. Buna goére hem uluslararasi
hem de ulusal mevzuatlarda deniz kazasi, Cok Ciddi Kaza, Ciddi Kaza ve Deniz
Olay1 olmak {iizere ii¢ ayr1 sekilde tanimlanmaktadir. Buna gore (Asyali ve

Kizkapan, 2012: 28-29);

Cok Ciddi Kaza: Geminin tamamen kaybi, 6lim ya da siddetli ¢evresel kirlilige

sebep olan kazayn;

Ciddi Kaza: Cok ciddi kaza niteligine girmeyen ancak, yangin, patlama, catisma,
karaya oturma, dokunma, agir hava kosullarindan dolay1 meydana gelen hasar,
buza carpma, teknede c¢atlak olusmasi ya da catlaktan sliphelenilmesi, geminin
deniz trafigine c¢ikamamasina neden olacak yapisal hasarlar, ana makinenin
durmasi, yasam mahallinde meydana gelebilecek biiyiik hasar, yedi giinden fazla
calisamamaya neden olacak yaralanmalar, romorkér ya da kiyr yardimi

gerektirecek bir ariza gibi durumlara neden olan kazayi;

Deniz Olayr: Cok ciddi kaza ya da ciddi kaza niteliginde olmayan, ancak gemi ya
da herhangi bir kisi ya da kisileri tehlikeye sokabilecek, gemiye, kiyiya ya da agik

deniz yapilarina ve ¢evreye ciddi zarar verebilecek olaylari ifade etmektedir.

1.4.4. Deniz Kazasi inceleme Kurullar

Denizde gemi personelinin ya da dogrudan geminin karistigi bir deniz kazasi,
basta sigortacilar olmak tizere P&I kuliipleri, kaza sonucunda 6liim yasanmissa
adli tip ve kriminal inceleme yapmak isteyen resmi makamlar gibi kurum ve

kuruluslar tarafindan incelenerek kazanin sebebi bulunmaya calisilmaktadir. Tiim
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bu incelemeler yasal nedenlerle gergeklestirilmektedir. incelemelerin sonucunda
bir durum savunulmakta ya da bagka bir kisi ya da kurum ise su¢lanabilmektedir.
Ancak denizcilik ile ilgili olan uluslararasi ve ulusal biitiin mevzuatlarda deniz
kazalari, birini savunmak ya da suglamak amaciyla degil deniz kazalarini ve
olaylarin1 inceleyerek benzerlerinin yeniden meydana gelmesini 6nleyebilmek i¢in
sebeplerini tespit etmek ve deniz emniyetini arttirmak amaciyla incelenmektedir.

(IMO, 1997; Asyal1 ve Kizkapan, 2012: 29).
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Tablo 11: Kaza inceleme Kurullar

ULUSAL KAZA ARASTIRMA
KURULLARI

ULUSLARARASI KAZA
ARASTIRMA KURULLARI

JTSB — Japonya Ulastirma Emniyeti Kurulu

EMSA - Avrupa Denizcilik Emniyeti
Ajansi

AIBN — Norve¢ Kaza Inceleme Kurulu

ITSA - Uluslararas1 Ulastirma Giivenligi
Birligi

MAIB - Ingiltere Deniz Kaza Arastirma
Subesi

MAIFA - Deniz Kaza Arastirmacilari
Asya Forumu

MCA — Ingiltere Denizcilik ve Kiyr Emniyeti
Ajansi

MAIFF - Deniz Kaza Arastirmacilari
Uluslararas1 Forumu

BSU - Almanya Federal Deniz Kazalar
Arastirma Biirosu

GISIS - Kiiresel Biitiinlesik Tagimacilik
Bilgi Sistemi

NTSB — ABD Ulusal Ulastirma Emniyeti
Kurulu

CTSB — Kanada Ulastirma Emniyeti Kurulu

TAIC — Yeni Zelanda Ulagtirma Kaza
Inceleme Komisyonu

PMA - Panama Denizcilik Otoritesi, Deniz
Kaza Arastirmalari

SHK - isve¢ Kaza inceleme Kurumu

DIMA - Litvanya Deniz Kazalar1 Arastirma
Bolumii

SAR - Hong Kong Ozel Yonetim Bolgesi,
Denizcilik Departmani

MCIB - Irlanda Deniz Kazalari Inceleme
Kurulu

Man Adast Gemi Sicili

MSD - Estonya Denizcilik idaresi, Denizcilik
Emniyet Bolimii

SIA - Finlandiya Emniyet Arastirma Otoritesi

BEAMER - Fransa Deniz Kazalar1 Inceleme
Ofisi

Hollanda Ulastirma Emniyet Kurulu

DIAN - Brezilya Deniz Kazalar1 Inceleme
Departmant

MSA - Cin Denizcilik Emniyet idaresi

TSBC - Kanada Ulagtirma Emniyet Kurulu

Cayman Adalar1 Gemi Sicili

MSIU - Malta Denizde Emniyet Aragtirma
Birimi

DMAIB - Danimarka Deniz Kazalar
Aragtirma Kurulu

ATSB — Avustralya Ulastirma Emniyeti
Biirosu

KAIK — Tiirkiye Kaza Arastirma ve Inceleme
Kurulu

Kaynak: (Koseoglu,

2014: 253-254)
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Calismanin bu kisminda oOncelikle deniz kazasi inceleme c¢aligmalarinin
uluslararast dayanaklar1 incelenecek ardindan ise deniz kazasi inceleme

kurullarina deginilecektir.

1.4.4.1. Ulusal Deniz Kazasi Inceleme Kurullar

Deniz kazalarimi aragtirma zorunlulugu hemen tiim IMO konvansiyonlarinda dile
getirilmistir. Bu nedenle tiye her iilke kendi bayrag: altindaki gemilerde ve kendi
karasularinda meydana gelen deniz kazalarini incelemek tizere kendi ulusal deniz
kazas1 inceleme kurullarimi kurmuslardir. Kaza incelemeleri konusunda idari yap1
konusunda diinyada bir¢ok farkli uygulama mevcuttur. Calismanin bu kisminda

ulusal deniz kazasi inceleme kurullarinin bazilarr hakkinda bilgi verilecektir.

1.4.4.1.1. Japonya Ulastirma Emniyeti Kurulu (JTSB)

1 Ekim 2008 tarthinde kurulan JTSB, dogru kaza arastirmasinin
gergeklestirilmesi, zamaninda ve uygun geri bildirim, magdurlar1 dikkate alma ve
orgiitsel yapimin gii¢lendirilmesi gibi prensipler temelinde olusturulmustur. JTSB,
bilimsel, objektif, kazanin gecmisi de dahil olmak tizere 6rgiitsel nedenleri de goz
onitinde bulunduran ve son derece hizli hazirlanan bir rapor hazirlamaktadir.
Raporlarin agik ve anlasilir olmasina 6zen gosterilmektedir. Kazalarin 6nlenmesi
ve hasarlarin en aza indirilmesi icin tavsiyeler ve goriisler yayinlamaktadir. Kaza
sonucu olugan magduriyet hakkinda magdur ve aileleri ile irtibatin saglanmast i¢in
magdur ve aileleri irtibat ofisi kurulmaktadir. Ayrica kaza arastirma metotlari
hakkinda stirekli egitim ve gelistirme, bilgi paylasimi ve agiklik Kurul tarafindan

benimsenmektedir (JTSB, 2015; Asyali, 2014: 8).
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1.4.4.1.2. Norve¢ Kaza Inceleme Kurulu (AIBN)

1989 yilinda havacilik kazalarini incelemek amactyla kurulan AIBN, 2008 yilinda
deniz departmanint kurmustur. Gemi Emniyet Kanunu ¢er¢evesinde faaliyetlerini
stirdiiren AIBN, karayolu, demiryolu ve deniz yolunda meydana gelen ciddi
kazalar1 incelemekle gorevli bagimsiz bir kuruldur. Kurul’un amaci, kazalarin
nedenlerini belirlemek ve miimkiinse emniyeti saglamak i¢in baskalarim
suclamaksizin emniyete yonelik tavsiyeler sunmaktir. Bu tavsiyeler, insan {izerine
olabilecegi gibi teknik ya da sistematik faktorler {izerine de olabilir. Bu tavsiyeler

resmi otoritelere sunulmaktadir (AIBN, 2015; Asyali, 2014: 9).

1.4.4.1.3. ingiltere Deniz Kaza Arastirma Subesi (MAIB)

Ingiliz Ulastirma Bakanligi’nin bir boliimii olan Kurul, diinyada tiim Ingiliz
bayrakli gemilerde ve Ingiltere karasularinda meydana gelen deniz kazalarini
aragtirmaktadir. Safety Bulletin, Safety Flyer, Safety Digest ve kaza raporlar
yayinlayan Kurul, rapor edilen deniz kazalarimi elektronik ortamda veri tabani
olarak muhafaza etmektedir. Bu sayede istenilen bilgilere hemen ulasilabilmesinin
yant sira, istenilen kaza analizlerini de derhal gergeklestirebilmektedir (MCA,

2015 ; Asyal1,2014:10).

1.4.4.1.4. ingiltere Denizcilik ve Kiy1 Emniyeti Ajans1 (MCA)

Denizcilik ve Kiyt Emniyeti Ajansi, tiim Ingiltere’de hiikiimetin deniz emniyeti
politikalarin1 uygulamaktan sorumludur. Ajans, kazalar1 6nleme, gemi emniyeti,
seyir emniyeti, deniz ¢evresini koruma, balik¢ilik emniyeti ve arama ve kurtarma
konularini1 arastirmaktadir. MCA, kaza onleme calismalarindan daha ¢ok kiy
emniyeti konulariyla ilgilenmektedir. Kaza arastirmalar ile ilgili sorumluluk ise

MAIB’e aittir (MCA,2015; Asyal1,2014:12).
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1.4.4.1.5. ABD Ulusal Ulastirma Emniyeti Kurulu (NTSB)

NTSB, 1967 yilinda kurulan bagimsiz federal bir ajanstir. Havayolu, demiryolu,
denizyolu ve boru hatt1 kazalarin1 incelemektedir. Giliniimiize kadar yaklasik 13
bin emniyet tavsiyesi yaymlayan Kurul, 5 kisiden olusmaktadir. NTSB
biinyesinde 2000 yilinda NTSB Academy kurulmus, 2006 yilinda NTSB Training
Center adin1 almistir. Yaklasik 400 ¢alisan1 bulunan Kurul, yilda yaklasik 2000
hava, 500 diger kaza arastirmasi gergeklestirmektedir (NTSB, 2015; Asyal1,2014:
13).

1.4.4.1.6. Kanada Ulastirma Emniyeti Kurulu (CTSB)

29 Mart 1990°’da kurulan CTSB, kamu kurum ve kuruluslarindan ayr1 bagimsiz
bir sivil kurulustur. Kaza arastirmalar1 yapan bu kurulus, wyillik olarak
parlamentoya rapor sunmaktadir. Deniz kaza arastirmalarinda tecriibeli kaptan,
basmiihendis ve gemi insa miihendisi gorevlendiren CTSB, insan hatalar1 ve
ergonomi uzmanligi gerektiren kaza arastirmalarina destek amaciyla uzmanlar
saglamaktadir. 220 c¢alisan1 bulunan kurulus biinyesinde 5 kisilik bir kurul
bulunmaktadir (CTSB,2015; Asyal1,2014:14).

1.4.4.1.7. Danimarka Deniz Kazalar Arastirma Kurulu (DMAIB)

AB diizenlemelerine uygun olarak bagimsiz deniz kazalar1 arastirma kurulu olarak
“Deniz Kazalar1 Arastirma Bolumi” yerine kurulmustur. Ticaret ve Kalkinma
Bakanligi’na bagl olan Kurul, yilda ortalama 140 kaza incelemektedir (DMAIB
2015;Asyal1, 2014: 16).
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1.4.4.1.8. Avustralya Ulastirma Emniyeti Biirosu (ATSB)

1 Temmuz 1999°da Hava Giivenligi Sorusturma Biirosu, Deniz Kazalari
Sorusturma Birimi ve Federal Yol Giivenligi Ofisi’nin birlesimi ile kurulmustur.
Bir komisyon tarafindan yonetilmekte olup bagimsiz bir yapidadir. Basta pilot ve
kaptan olmak tiizere 65 arastirmacist bulunmaktadir. Adli bir fonksiyonu
bulunmayan ATSB’nin amaci emniyeti artirmaktadir. Gizli Raporlama Sistemi ile
calisan ATSB, deniz, hava ve demiryolu kazalarmni incelemektedir (ATSB,
2015;Asyal1,2014:17).

1.4.4.1.9. Almanya Federal Deniz Kazalar1 Arastirma Biirosu (BSU)

Almanya Ulastirma, Insaat ve Kalkinma Bakanligi’na bagli olarak 2002 yilinda
kurulmustur. Diinya genelinde Alman Bayrakli gemilerin kanistigi kazalar ile
Almanya Karasularinda yabanci bayrakli gemilerin karistiklar1 kazalari inceleme

yetkisine sahiptir. (BSU, 2015)

1.4.4.1.10. Tiirkiye Kaza Arastirma ve inceleme Kurulu (KAIK)

Ulastirma alaninda meydana gelen ciddi kazalarin tek elden incelenmesi ve seyir
ve can emniyetinin saglanmasi amaciyla 1 Kasim 2011 Tarih ve 28102 Sayil
Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirlige giren 655 Sayili Ulastirma, Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde
Kararname ile siirekli olarak bir kaza arastirma ve inceleme kurulunun
olusturulmasi hiikkme baglanmistir. 6 Mayis 2013 Tarih ve 28639 Sayili Resmi
Gazete’de ise Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu Yonetmeligi yayinlanarak
goreve baslamistir. Kurulun baslica c¢alisma alanlari genel hatlariyla asagidaki

gibidir (KAIK, 2015):
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e Ulastirma modlarinda meydana gelen ciddi kazalar1 incelemek,

e Ulastirma modlar1 emniyet diizenlemeleri ve emniyet yonetimi
bakimindan belirgin bir etkiye sahip kaza ve olaylar1 incelemek,

e Hazirlanan raporlar1 gerektiginde taraflara ve ilgili ulusal ve uluslararasi
kurum ve kuruluslara géndermek,

e Arastirma ve incelemesi yapilan kaza ve olaylar hakkinda yillik

istatistikleri yayimlamak.

1.4.4.2. Avrupa Denizcilik Emniyet Ajans1 (EMSA)

Avrupa sularinda meydana gelen Erika ve Prestige kazalarinda, gemi emniyet
standartlarinin idareler tarafindan etkin bir sekilde yerine getirilememesi
nedeniyle, Avrupa Komisyonu gemi emniyeti ve deniz cevresinin korunmasi
konusunun, Avrupa deniz tagimaciligr politikasinin en 6énemli maddesi oldugunu
vurgulamis ve EMSA’nin kurulusunu onaylamistir. EMSA’nin temel amaci, deniz
emniyeti, gemilerden kaynaklanan kirlilik ve gemilerde emniyet konularindaki
AB kurallarinin gelistirilmesi ve uygulanmasinda Avrupa Komisyonlarina ve {iye
devletlere teknik ve bilimsel destek saglamaktir. EMSA, Avrupa Komisyonu ve
tiye devletlere, deniz kazalari ve olaylar1 {izerine gilivenilir, objektif ve
karsilagtirmali bir bilgi kaynagi saglamak amaciyla, EMCIP (European Marine
Casualty Information Platform) adi altinda bir bilgi sistemi kurmus ve
uygulamaya sokmustur. EMCIP, arastirma kurumlarindan saglanan kaza
bilgilerini i¢eren bir veri tabanidir. EMCIP verilerinin kullanilmasi1 sayesinde,
EMSA standart bir formatta Avrupa istatistiklerinin olusturulmasini saglamaktadir

(Asyali, 2014: 22-23).

1.4.4.3. Uluslararas Isbirlikleri

Deniz kazalarinin arastirilmasi i¢in kurulan ulusal kurullar, bilgi ve deneyimlerini

paylasabilmek amaciyla cesitli uluslararasi organizasyonlar adi altinda bir araya
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gelmektedir. Bu kisimda deniz kazalarini arastirma kurullarinin olusturdugu

uluslararasi birlikler ve organizasyonlara yer verilecektir.

1.4.4.3.1. Uluslararasi Ulastirma Giivenligi Birligi (ITSA)

Uluslararas1 Ulastirma Giivenligi Birligi (International Transport Safety
Association) (ITSA),1993 yilinda ABD, Kanada, Isve¢ ve Hollanda bagimsiz kaza
arastirmasi kurullar tarafindan kurulan ve giiniimiizde 14 tiyesi bulunan birliktir.
Birligin kurulus amaci, her tye iilkede, digerlerinin denetimlerinden 6grenerek

ulastirma emniyetini arttirmaktir (Asyali, 2014: 33).

1.4.4.3.2. Deniz Kaza Arastirmacilar1 Asya Forumu (MAIFA)

Asya bolgesinde yer alan deniz kaza arastirma kurullarinin ilk toplantis1 Ekim
1998 tarihinde, Asya bolgesinde yapilan deniz kaza aragtirmalart tizerine fikir
aligverisi yapmak amaciyla ve gayri resmi olarak Tokyo’da yapilmis ve ilk etapta
dort adet arastirma kurulunun delegeleri katilmistir. ilerleyen yillarda toplanti,
resmi bir foruma doniismiis ve bolgedeki diger arastirma kurullart da toplantilara
katilmaya baglamistir. Forum’un amaci, Asya’da meydana gelen deniz kirliligini
onlemek ve deniz emniyetini saglamak i¢in deniz kaza arastirmalar1 konusunda
liye organizasyonlar arasinda isbirligi ve iletisimi saglamaktir. Asya’da faaliyet
gosteren her deniz kaza arastirma organizasyonu Forum’a iiye olabilmektedir.
Yillik yapilan toplantilarda sonraki toplantinin tarihi ve yeri belirlenmektedir. Ev
sahibi {ilke tarafindan yonetilen toplantida onergeler fikir birligi ile karara

baglanmaktadir. (Asyali, 2014: 35).
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1.4.4.3.3. Deniz Kaza Arastirmacilar1 Uluslararasi Forumu (MAIFF)

Deniz emniyetini saglamak ve deniz kirliligini 6nlemek amaciyla, deniz kaza

aragtirmalarinda bilgi, tecriibe ve fikirleri paylasmak i¢in kurulan uluslararas1 bir

organizasyon olan MAIFF’e, ticari ya da idareler haricindeki 6zel amagh kisiler

haric olmak iizere deniz kaza arastirmacisi

olarak atanan herkes {iye

olabilmektedir. Haziran 1992°de 17 iiye idarenin katilimi ile Kanada’da yapilan

ilk toplantinin ardindan yillik olarak toplanan Forum’da sonraki toplantinin tarihi

ve yeri belirlenmektedir. Ancak iiyelerin istemesi halinde ayrica toplant1 da

yapilabilmektedir (Asyali, 2014: 36-38).

1.4.5. Deniz Kazasi istatistikleri

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin istatistiklerine gore tilkemizin

arama kurtarma sahasinda son 3 yilda toplam 337 deniz kazasi yasanmig, bu

kazalarda 157 olim vakasi gerceklesmistir. 60 kisi kaybolurken, 1748 kisi ise

kurtartilmistir.
Tablo 12: Deniz Kazasi Istatistikleri
2012 2013 2014
Z Z Z
= = =
=S &Sl = =8 Z|=2EZ
< | S| | 2|5 Z 2|25 5| &
- | = <| J| =3 < | J| = <
AEFIFIEIE R REERIE
& -4 &
) = -
N~ N N
MARMARA -
CANAKKALE - 82122 17]1168| 56| 8| 3| 921 53| 31( 33|356
ISTANBUL BOGAZI
EGE DENIZi 301 69| 01105 24| 13| 1 431 26 2| 48
AKDENIZ 121 1| O 12| 18| 3| 2| 28 0| 5
KARADENIZ 111 0] o 271 7| 2| O 10( 8 21 25
TOPLAM 135 92| 17(312(106( 26| 6(1002| 96| 39| 37434

Kaynak: UDHB Verilerinden Tarafimca Derlenmistir.
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IKiNCi BOLUM

2. EMNIYET KULTURU

2.1. KULTUR ve ORGUT KULTURU KAVRAMI

Bu kisimda kiilttr ve orgiit kiiltiirti kavramlart agiklanacak, ardindan 6rgiit kiiltiirti
kavraminin olusumu, 6zellikleri, belirleyicileri, orgiit kiiltiirtintin etkileyen temel

faktorler ve orgiit kiiltiirti ile 6rgiit iklimi arasindaki iliskiye deginilecektir.

2.1.1. Kiiltiir Kavramm

Kiltir, koken olarak Latince’ye uzanan ve ¢esitli alanlarda farkli anlamlar
kazanmis ve yaygin olarak kullanilan bir kavramdir. Tirk Dil Kurumu’nun
Giincel Tiirkge Sozlik’te yer aldigi haliyle kiiltiir “Tarihsel, toplumsal gelisme
stireci icinde yaratilan biitin maddi ve manevi degerler ile bunlar1 yaratmada,
sonraki nesillere iletmede kullanilan, insanin dogal ve toplumsal c¢evresine
egemenliginin olglislinii gosteren araglarin biitinii” ve “bir topluma veya halk
topluluguna 6zgli diistince ve sanat eserlerinin biitiinii” olarak tanimlanmistir

(TDK, 2015).

Danisman ve Ozgen kiiltiirii tanimlarken kiiltiiriin farkli toplum iiyeleri tarafindan
ortak payda olarak goriilme 6zelligini 6n plana ¢ikarmis ve “belirli bir sosyal grup
ya da toplum tiiyeleri tarafindan paylasilan, sosyal olarak olusan, kollektif ve
biitiinciil” bir kavram oldugunu belirtmistir (Danisman ve Ozgen, 2008: 279).
Iscan ve Timuroglu'na gore kiiltiir ise “bir toplumun kendi i¢ yasalarina gore
bicim kazanmasi ve gelismesi, yasam bi¢imlerinin ¢esitli alanlarda olgunlasmasi
ve genis bir toplumun biitiin alanlardaki ortak degerleridir” (Iscan ve Timuroglu,

2007: 120).
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Kiiltiir, diizenli eylemleri; davranis kaliplari, nesneleri, aletlerle yapilan esyalari,
dusiinceleri; bilgi ve inanglari, duygular, tutum ve inanglari igeren yasam
bicimleri bitiintidiir. Kiltiir bu denli genis kapsamli bir konu oldugundan,
siniflandirilmasi zorunludur. Tanimlama diizeyine gore kiiltiirti tist kiiltiir ve alt
kiiltiir olarak siniflandirmak miimkiindiir. Toplumlara iliskin kiiltiirleri tist kiiltiir
olarak tanimlarken, toplum i¢indeki topluluklarin kendilerine ait kiltiirleri de alt
kiiltiir olarak tanimlanabilir (Murat ve A¢ikgéz, 2007: 2). Bu agidan bakildiginda
orgiitler de toplumlarin bir alt kolu, alt topluluklar1 oldugundan kendilerine has

kiiltiirleri bulunmaktadir.

2.1.2. Orgiit Kiiltiirii Kavram

Kiiltiirin taniminda da goriildigi tizere toplumun bir alt kolu olan orgiitlerin de
bir kiiltiirii bulunmaktadir. Orgiit kiiltiirii denildiginde sézii edilen veya edilmeyen
kurallar, varsayimlar, degerler ve diisiince bicimleri anlasilmaktadir. Bu kurallar
orgiitte giyim tarzi, davranis, diger ¢alisan ve yoOneticilere ve hizmet alanlara
gosterilmesi gereken davranis bicimlerini belirlemektedir. Orgiitiin {iyeleri,
paylastiklart bu kiiltiirel degerler vasitasiyla c¢evreye adapte olabilme, igsel
bltiinleme ve  koordinasyon  konusundaki  problemlerine  ¢6ziimler
tiretebileceklerdir (Uzkurt, 2008: 131). Tablo 12°de orgiit kiiltiirtiniin yabanci

yazindaki tanimlamalar1 goriilmektedir.
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Tablo 13: Orgiit Kiiltiirii Tanimlamalar1

Bir organizasyonun {iyeleri tarafindan paylasilan degerler

sistemi J. C. Spender
Giglii, genis olglide paylasilan temel degerler C. O. Reilly
“Isler burada boyle yiiriir” seklinde ifade edilen yargilar T. Deal Kennedy
Kollektif olarak programlanmis diisiinceler G. Hofstede

Kollektif anlamlandirmalar

J. Van Maanen

Is yasaminda yaratilan siirekli ve semboller araciligryla iletilen
inanclar ve degerler

J. M. Kouzes

Organizasyonun c¢alisanlarina verdigi deger ve inanclarla
iligkili semboller, térenler ve mitler biitiinii

W. G. Ouchi

Oykiiler, mitler, kahramanlar, sloganlar gibi sembolik
anlamlar1 iceren baskin ve i¢ tutarliliga sahip paylasilan
degerler biitiinii

T. Peters-R.H.
Waterman

Bir grubun, igsel ve digsal uyum problemlerine iliskin olarak
devraldig, kesfedip gelistirdigi temel kavrayis kaliplar

E.H.Schein

Bir grubun dis adaptasyon ve i¢ entegrasyon ile ilgili belirli
sorunlarla basa c¢ikmayr 6grenirken buldugu, kesfettigi veya
gelistirdigi bir takim genel varsayimlar

F. Luthans

Calisanlarca paylasilan ve oOrgiiti kaynastiran, felsefeler,
ideolojiler, degerler, varsayimlar, inanclar, beklentiler,
yaklagimlar ve normlar

Szilagyi and
Wallace

Kaynak: (Griffin ve Moorhead, 1989: 494; Luthans, 1992: 532-563; Szilagyi ve
Wallace, 1987: 519; Sabuncuoglu ve Tiiz, 1998:29; Eski, 2009: 166).

Orgiit kiiltiiriine iliskin yapilan farkli tammlar birlikte degerlendirildiginde belli

basli ortak 6zelliklerden s6z etmek miimkiin olmaktadir. Bu ortak 6zellikler; orgiit

icinde bireyler tarafindan paylasilan degerler, Orgiitiin kiltiirinii olusturan

degerlerin oldugu gibi kabul edilmesi, orgiit kiiltliriinii olusturan degerlerin

calisanlar icin tasidiklar1 sembolik anlamlar olarak siralanabilir (Ozkalp ve Kirel,

2011: 158-160).
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Kiltir ve orgiit kiiltiiriiniin toplumsal kiiltiirden etkilendigine yonelik olarak
yapilan calismalardan literatiirde en c¢ok bilinenlerden biri, Geert Hofstede nin
Tirkiye’nin de i¢inde bulundugu 40 tilkedeki IBM sirket calisanlarin1 kapsayan
ise iliskin degerler ve tutumlarla ilgili arastirmasidir. IBM sirketlerinde topladig:
ve IBM’in baskin kurum kiiltiiriiniin verilerinden arindirilmis verileri incelemis;
bunun sonucunda da {ilkeler arasindaki kiiltiirel farkliliklar1 istatistiksel olarak
ayirmay1 basarmistir. Kiiltlirli tanimlarken Piramit Modeli adin1 verdigi bir model
kullanmigtir. Bu piramit kisilik, kiiltir ve insan dogasi katmanlarindan

olusmaktadir (Unal, 2012:130-131):

Kisilik: Piramidin en {ist katmanidir. Kisiye 6zeldir. Ogrenilmis ve daha onceki

nesillerden miras kalmistir.

Kiiltiir: Piramidin orta katmanidir. Belli bir grup ya da kategorideki insanlara
ozeldir. Ogrenilmistir ancak onceki nesillerden gelmemistir. Hofstede’in

arastirmalarmin odak noktasidir.

Insan Dogas1: Piramidin en alt katmamdir. Tiim insanlarda ortaktir. Evrenseldir.
Onceki nesillerden giiniimiize oldugu gibi aktarildigi kabul edilmektedir.

Sonradan 6grenilmemistir.

Hofstede, orgiit kiiltiirtine iliskin deger ve uygulamalarin, toplum kiiltiirtinden
etkilendigi tezi lizerinde durmaktadir. Bu c¢alismasinda, ilk baslarda en ¢ok
tizerinde durdugu katman olan kiiltiirel degerlerin dort boyut altinda toplandigin
ileri stirmiis, daha sonra bunlara bir boyut daha eklemistir. Bu boyutlar bireycilik-
toplumculuk, giic mesafesi, belirsizlikten kag¢inma, erkeklik-disilik, uzun donemli

planlamadir (Erkmen, 2010: 71-72).

Hofstede’in kiiltiir modelinde yer alan belirsizlikten kaginma, emniyet kiiltliriiniin
de temelini olusturmaktadir. Bir toplulugun tiyelerinin bilinmeyenler hakkinda ne
kadar endiseli oldugu ve bunun sonucu olarak da belirsizligi en aza indirerek

endiseyle ne kadar basa ¢ikmaya calistiklar1 Hofstede’in modelinin belirsizlikten
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kacinma boyutunu olusturmaktadir. Belirsizlikten kagimmanin disiik oldugu
toplum ve orgiitlerde, belirsizlik normal yasamin bir geregi olarak kabul edilerek,
belirli diizeylerde riskler {istlenilir (Unal, 2012: 132-135). Dolayisiyla
belirsizlikten kaginma  diisik oldugunda  emniyetli davraniglar da
terkedilebilmektedir. Emniyetsiz davramislar sonucunda ortaya c¢ikabilecek
risklerin zaten hayatin dogal akisinda yer alan unsurlar oldugu diisiincesi ile
emniyetsiz davraniglar sergilenebilmektedir. Bu nedenle emniyet kiiltiirii ile

Hofstede’in kiiltiir modeli birbiri ile iliskili kavramlardir.

2.1.3. Orgiit Kiiltiiriiniin Olusumu

Orgiit kiiltiiriiniin olusumunda siiphesiz bircok faktor bulunmaktaysa da orgiit
kiiltiiriiniin olusumunu saglayan en temel faktor kurucunun roliidiir. Orgiit
kiiltiirtintin - kuruculari, kendilerini 6nceki deger ve ideolojiler baglaminda
kisitlamadigindan orgiitlerin kiilttirlerini yapilandirmak konusunda daha fazla
etkiye sahip olabilmektedir. Orgiit kiiltiiriiniin kurucularinin disinda faktérler de
elbette bulunmaktadir. Orgiit kiiltiiriiniin olusumu, belli basli bazi adimlardan
meydana gelmektedir. Bu adimlar1 su sekilde siralamak miimkiindiir (Erkmen,

2010: 15).

e Kurucu, yeni bir girisimi olusturmak fikrini hayata gecirmek amaciyla
harekete gecer.

e Kurucu, bu fikri hayata gecirebilmek i¢in ayni idealleri paylasabilecegi
diger kisileri de bir araya getirerek grubu olusturur. Grubu, fikrin
uygulanmaya deger oldugunu, kimi risklerin alinabilir oldugunu ikna eder
ve bu inang tiim gruba yerlesir.

e Olusturulan bu grup, yatirimim arttirarak, kurulus yerini belirleyerek, bina
ve diger tim kaynaklar1 birlestirerek orgiitii olusturma faaliyetlerine

baslamaktadir.
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e Ardindan orgiite diger elemanlar katilarak ortak bir gegmis olusturulmaya

baslanir.

2.1.4. Orgiit Kiiltiiriiniin Temel Ozellikleri

Orgiit kiiltiiri, anlam ve igerik bakimindan cesitli 6zelliklere sahiptir. Bu
ozellikler, orgiit kiilturinti agiklamak konusunda daha detayli bilgiler
sunabilmektedir. Bu 6zellikleri su sekilde siralamak miimkiindiir (Erkmen, 2010:

18-19):

e Orgiit kiiltiirii, cevreyle miicadelede bir tiir yol haritasidir. Orgiit igi
iligkileri diizenleyerek uygun hareketlerin neler oldugunu belirlemektedir.
Orgiit i¢indeki bilgi akis siirecini belirleyerek mevcut problemlerin ¢oziim
yollarin1 6nermektedir.

e Orgiit kiiltiirii, ortak bir amaca yonelik ¢alismalar esnasinda karsilasilan
zorluklarin  asilabilmesini saglamaktadir. Orgiit kiiltiirli, ~o6rgiitlerin
giicliiklerle miicadele etmesini saglayan 6grenilmis davranig, diisiinme ve
hissetme bi¢imidir.

e  Orgiit kiiltiirii, bireyler tarafindan olusturulmaktadir.

e Orgiit kiiltiirii, belli davranislar1 onaylayan, belli davranislari ise dislayan
yapidadir. Orgiit igerisinde davramislar, kiiltiire ve inanglara uymaktadir.
Kiltiir ile bireylerin orgiitler icinde kimlik kazanmasi miimkiin hale
gelmektedir.

o Orgiit kiiltiiri, orgiit icerisindeki ¢atigmalarda denge noktasinin
bulunmasina imkan vermektedir.

e Kiltlirii olusturmak i¢in bireylerin bir arada zaman gecirerek, bazi
belirsizlikler ve bunlarla bas etme yollarim1 birlikte paylasmalar1 gerekir.
Diger bir ifadeyle kiiltlir tecriibelere dayanir ve bunun i¢in de zaman

gecmelidir.
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o Kiiltiirler, tek basina hareket eden bireyler tarafindan degil, birbiri ile iligki
halinde hareket eden bireyler tarafindan olusturulurlar.

e Kiiltiirler, devamlilik saglasa ve nesilden nesile aktarilsa da statik degil,
dinamiktir, stirekli olarak degisir. Bunun ¢esitli sebeplerinden biri, yasam
sorunlart ve miicadelelerine karsi belirli diizeyde yaratici ve yenilikei

olarak yanit verme geregidir.

2.1.5. Orgiit Kiiltiiriiniin Belirleyicileri

Orgiit kiiltiiriiniin belirleyicileri, degerler, normlar, temel varsayimlar, hikayeler

ve masallar, semboller ve dildir.

Degerler: Calisanlarin islem ve eylemlerini tanimlamaya, degerlendirmeye ve
yargilamaya yarayan kistaslarin kaynagidir. Degerler, normlardan daha genis ve
somut kavramlardir. Normlar, c¢alisanlar tarafindan uygulanmasi gereken
kurallardir. Normlar1 bu nitelige biirtindiiren ise orgiitiin degerleridir (Basaran,

1982: 112).

Normlar: Orgiit kiiltiirii  igindeki davramisi  etkileyen, sosyal sistemi
kurumsallastiran ve giliclendiren Ogelerdir. Normlar, ¢alisanlarin benimsedigi
davranis kurallaridir. Calisanlarin orgiit igerisinde ne sekilde davranacagimi ve

insanlarla nasil iletisim kuracagi konusunda yol gostermektedir.(Basaran 1982:
113)

Temel Varsayimlar: Orgiit icerisindeki birey ya da gruplarm davranis, diisiince ve
sOylemlerinin smirlarmi c¢izen ilkelerdir. Temel varsayimlarin, orgiit kiiltiirti
icinde baska segeneklerle kiyaslama kabul etmeyecek kadar dogal ve kabul
edilmis egemenligi bulunmaktadir (Bozkurt, 1996: 91; Iscan ve Timuroglu, 2007:
122)

Hikayeler ve Masallar: Orgiitiin gegmisine yonelik hikayelerin kulaktan kulaga

genellikle abartilarak anlatilmasi sonucu ortaya c¢ikan kiiltiir tasiyicilaridir.
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Orgiitiin gegmisi ve bugiinii arasmnda bir tiir koprii goérevi gormektedir.

(Gordon,1993 : 48)

Semboller: Semboller, 6zel bir anlam ifade eden obje, olay ya da hareketlerdir.
Sirket logolari, bayraklar1 ve ticari unvanlar1 gibi kolayca akilda kalabilecek

unsurlardir (Ozkalp ve Kirel, 2011:189).

Dil: Orgiit ¢alisanlarinin kendi aralarindaki iletisimde kullandig1 semboldiir. Bu
ortak payda, ¢alisanlarin kendilerini orgiite ait hissetmelerini saglamaktadir. Ortak

dil, orgiit calisanlarinin ortak davramiglar olusturmasina katki saglamaktadir

(Simsek, Akgemci ve Celik, 2010: 69).

2.1.6. Orgiit Kiiltiiriinii Etkileyen Temel Faktorler

Bir orgitiin kiiltiirti; o giinkii liderlerden, orgiitiin tarihi ve geleneklerinden,
teknoloji, liriin, hizmet ve rekabetten, miisterilerden, orgiit beklentilerinden, bilgi
ve kontrol sistemlerinden, hukuki diizenlemeler ve 6rgiit ¢evresinden, prosediirler
ve politikalardan, 6diil sistemleri ve performans 6l¢timlerinden, orgiit yapisi ve
kaynaklardan, {ist yonetimin belirledigi amaglar, degerler ve inanglardan
etkilenmektedir. Ayrica motivasyon, iletisim, liderlik, yo6netim siireci,
organizasyon yapist ve yonetim tarzi ile ilgili olgular 6rgiit kiiltiirtinii etkileyen

faktorlerdir (Cicek, 2009: 28).

2.1.7. Orgiit Kiiltiirii ve Orgiit Iklimi

Orgiit iklimi, 6rgiite kimligini kazandiran, is gorenlerin davranislarini etkileyen ve
onlar tarafindan algilanan, orgiite egemen olan psikolojik havadir. Orgiitiin
yonetim bi¢iminin ve orgiitte olusturulan iklimin, is gorenlerin isten doyumu ile
iliskisi yiiksektir. Giiven veren; diiriist, adil davranilan, iligkilerin iyi oldugu,

catismalarin en aza indigi ortam, is gorenlerin isten doyumunu olumlu yonde
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etkiler. Orgiit ikliminin olumlu olmasi ¢alisma kosullarinin iyiligini gosterir

(Tutar, 2003: 264).

Orgiit kiiltiirii ve orgiit iklimi kavramlar1 birbiriyle iliskili ancak birbirinden farkli
kavramlardir. iki kavram arasindaki temel farkliliklari su sekilde o6zetlemek

miimkiindiir (Efil, 2006: 177):

e  Orgiit iklimi, sosyoloji ve antropolojinin temel ilkeleriyle ilgiliyken; orgiit
kiltiirti, psikolojinin temel ilkeleriyle ilgilidir.

e Orgiit iklimi; bireylerin, isletme icindeki ¢alismanin sekliyle ilgili
beklentilerini ve bu beklentilerin ger¢eklesme derecelerini yansitan algiya
yonelik olusan havayr ifade ederken; orgiit kiltiirii ise, tiim Orgiit
tiyelerinin diisiince ve davranislarini sekillendiren mevcut deger ve
inanglar1 temsil eder.

e  Orgiit iklimi, 6rgiit kiiltiiriine kiyasla daha kisa siirelidir.

e Iklim degerleyici bir kavram iken, kiiltiir belirleyici bir kavramdir.

e Kiiltiir davranis normlarini olustururken, iklim ise bu davranis normlarina
uyumun derecesi hakkinda bir gostergedir.

o Kiiltiir, iklime gore daha bagimsiz ve degisken bir 6zellik gostermekte ve
kiiltiiriin  degisimi i¢in belli bir siire¢ gerekmektedir. Iklim ise daha
bagimli bir degisken olmas1 sebebiyle ¢cabuk degisebilen bir yapidadir.

e Kiiltiir; degerleri ve varsayimlart paylastigindan, iklim kavramini da
kapsamaktadir. Kiiltiir, paylasilan varsayimlari, iklim ise paylasilan

algilamalar biitlinlinli ifade etmektedir.
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2.2. EMNIYET KULTURU KAVRAMI
2.2.1. Emniyet Yonetimi ve Risk Degerlendirmesi

Emniyet Yonetimi, kaza ya da kazaya yakin olaylar yasanmamasi amaciyla
yonetimin ve ¢alisanlarin gostermesi gereken faaliyetler biitiintidiir. Bu faaliyetler
gerceklestirildikten sonra elde edilen verilerin dogru sekilde analizi ile gelecekte

yapilmasi gereken faaliyetler belirlenmektedir (Zorba ve Kisi, 2009: 34).

Sekil 7: Emniyet Yonetimi Sistemi

@ Risk Degerlendirmesi

 — |
. O
Veri Toplama m
Stratji Kaynaklar
El.nm:."et . 1 Tehlikelerin Tammlanmas
Yonetim Sistemi | Degerlendirme <
(ztizden 1 Risk Analizi

Gecirme Karsilastirma
M Risk Y&netimi v

Kaynak: (Kuleyin ve Asyali, 2007: 245)

Emniyet  yonetimi  ile risk  degerlendirmesi  kavramlar1  birlikte
kullanilabilmektedir. Emniyet yonetimi, ancak ve ancak tehlike ve risklerin
belirlenmesi i¢in yapilacak olan bir risk degerlendirmesinin sonuglariyla
geligebilecektir. Bu nedenle emniyet yonetimi sistemi, emniyet Onceliklerini
belirleyen ve bu oncelikleri yoneten risk yonetimi sisteminin performansi
hakkinda bilgi veren bir risk degerlendirilmesine ihtiya¢ duymaktadir. Bu a¢idan

bakildiginda risk degerlendirmesi ve emniyet yonetimi birbirini tamamlayan iki
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kavramdir. Kisaca, risk degerlendirmesi riski tanimlamakta, emniyet yonetimi ise

riski yonetmektedir. (Kuleyin ve Asyali, 2007: 244-245).

2.2.2. Emniyet Yonetimi ve Emniyet Iklimi

Emniyet iklimi, igyerindeki emniyetin saglanmasinda 6nemli bir orgiitsel faktor
olarak kabul edilmektedir. Emniyet iklimi kavramini ilk tanimlayanlardan biri
olan Zohar; emniyet iklimini, “calisanlarin ¢alisma ¢evresi hakkinda paylastiklar
biitiinciil algilarinin bir 6zeti” olarak tanimlamistir (Zohar, 1980: 96; Dursun,

2013: 61).

Emniyet kiiltiirti ve emniyet iklimi kavramlar1 cogunlukla birbiri yerine kullanilan
kavramlardir. Ancak birbirini tam olarak karsilayan kavramlar degildir.
Dolayisiyla emniyet kiiltiiri ve emniyet iklimi arasinda baz1 farklar
bulunmaktadir. Tiiziiner ve Ozaslan (2011: 142) emniyet kiiltiiriiniin, kavramsal
olarak ayn1 zamanda emniyet iklimini de kapsadigi ileri siirerken; emniyet
kiiltiirtinti 15 glivenligi ile ilgili “yazisal olmayan organizasyonel kurallar” olarak
tanimlayan Serifoglu ve Sungur (2007: 42), emniyet ikliminin ise calisanlarin
algisina odaklandigin1 ve neyin desteklenecegi neyin odiillendirilecegi konusunu
da icerdigini belirtmektedir. Ayrica emniyet kiiltiiriiniin daha derin ve degisiminin
zor oldugunu ileri stirmekte, iklimin ise ¢abuk degisebilen ve liderlikten cabuk

etkilenen bir kavram oldugunu séylemektedir.

Emniyet kiiltiirti, gogunlukla orgiit ve ise yonelik paylasilan temel tutum, inang ve
degerlerdir. Emniyet iklimi ise orgiitsel politikalar ve yonetim, is uygulamalar1 ve
calisma ¢evresine yonelik olarak daha ¢ok giinliik algilardir. Dolayisiyla emniyet
iklimi, emniyet kiiltiirtinden daha sinirli bir alana odaklanmaktadir (Dursun, 2011:

127).
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2.2.3. Emniyet Yonetimi ve Emniyet Kiiltiirii

Risk degerlendirmesi ve emniyet yonetimi kadar énemli bir diger konu da orgiit
kiiltiiriiniin emniyet yonetimine yansimasi olan emniyet kiiltiiriidiir. Emniyet
kiiltiirti, bliytik orgiitsel kazalarda alinan onlemler sonucunda gelisen ve daha
genis bir sekilde bireysel kazalarin agiklanmasinda kullanilan bir kavramdir.
Orgiitlerin kendilerine has kiiltiirleri bulunmaktadir. Emniyet kiiltiirii de 6rgiitiin
hem yonetimiyle ilgili hem de kisisel davranislar ve aligkanliklar yoluyla

bireylerle ile iliskili bir kavramdir (Zorba ve Kisi, 2009: 35).

Emniyet ile ilgili olarak kronolojik siralamaya bakildiginda onceleri herkesin
kendi kisisel sorunu olarak goriildiigii, ancak 1980’lerde emniyet konusu iizerinde
ciddiyetle durulan bir konu haline geldigi goriilmektedir. Bu kapsamda ilk olarak
emniyet yonetimi prensipleri (ESM) olusturulmustur. 1988 yilinda Kuzey
Denizi’nde meydana gelen Piper Alpha kazasinin ardindan ise emniyetli yonetim
sistemi (SMS) gelistirilmistir. Bu sistemin uygulanmasi ile kazanilan tecriibelerin
sonucunda ve ortaya ¢ikan yeni ihtiyaclar nedeniyle saglik, emniyet ve c¢evre
yonetimi sistemi (HSE-MS) olusturulmustur. Giintimiizde ise tiim bu emniyet
yonetimi sistemlerini kapsayacak ve daha kapsamli olarak ele alacak sekilde

emniyet kiltiirti anlayis1 benimsenmektedir (Terzi ve Gazioglu, 2014: 30).

Cernobil Kazasi ile ilk kez giindeme gelen emniyet kiiltiirti kavrami kazalarin
onlenmesinde insan faktoriiniin 6nemini yansitmaktadir. Clinkii kaza sonucu 1987
yilinda Ekonomik Kalkinma ve Is Birligi Orgiiti (OECD) Niikleer ajansi
tarafindan hazirlanan raporda, kurumun emniyet kiiltiiriiniin zayifligindan s6z
edilmis ve bu zayiflik kazanin nedenlerinden biri olarak gosterilmistir. Is
kazalarinin onlenmesine yonelik yapilan calismalarda, ¢ogunlukla miihendislik
bakis acisiyla teknik olarak yapilan ¢alisma ve oOnlemleri igcermekle beraber
calisanlarin  davraniglariyla ilgili olarak insan faktori de goz Oniinde

bulundurulmaktadir (Aytag, 2011: 32).
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Bu kaza ile ilk defa giindeme gelen bu kavram ve onemi, cesitli sekillerde
vurgulanmasina ragmen, hazirlanan raporda detayli bir sekilde tanimlanmamis ve
Olciilebilirligi tizerine arastirmalar yapilmamigstir. Fakat, IAEA 1991 yilinda
giivenlik kiiltlirtini, “kurumun saglik ve giivenlik programlarinin yeterliligine,
tarzina ve uygulamadaki israrina karar veren birey ve gruplarin deger, tutum,

yetkinlik ve davranig oriintiilerinin bir triinii” seklinde tanimlamistir (Dursun,

2013: 62).

Emniyet kiilttirti, 6rgiit kiilttrtintin bir pargasidir. Wiegmann vd.’nin 2002 yilinda
emniyet kiiltiirine yonelik ¢alismasinda enerji, havacilik ve tiretim gibi farkl
sektorlere iliskin bircok emniyet kiiltlirli tamimlamast yapilmistir. Tiim sektorler
icin gecerli olabilecek bir tanimlamaya goére emniyet kiiltiiri; “calisanlarin
giivenlige yonelik paylastiklar1 tutum, inang, algi ve degerlerin bir yansimasidir”

(Wiegmann vd, 2002)

Wiegmann ve digerlerine goére basarili bir emniyet kiiltliriiniin 6l¢iilmesinde
orgiitsel iklim, yonetimin katilimi, personel giiclendirme, raporlama sistemi ve
odullendirme sistemi olmak iizere bes adet belirleyici sz konusudur. Basarili bir
emniyet kiiltiiri, bu belirleyicilerin etrafinda sekillendirilmektedir. Bu
belirleyiciler, basarili bir emniyet yonetimi sisteminin parcasi olarak emniyet
kiltiirtiniin sekillenmesine yardimci olmaktadir. Sekil 8’de yapilan faaliyetlerin

emniyet kiiltiirti ile olan iligkisi goriilmektedir (Lappalainen, 2008: 26)
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Sekil 8: Emniyet Kiiltiirii ve Emniyet Yonetim Sisteminin Faaliyetler ile
Mliskisi

EMNIYET
KULTURU

EMNIYET
YONETIMI
SISTEMI

FAALIYETLER

2.2.4. Emniyet Kiiltiiriiniin Ozellikleri

Emniyet kiiltiirii, 6rgiit kiiltiirtiniin bir alt boyutudur. Orgiit icerisinde davranislart
diizenleyen orgiit kiiltlirinlin yaninda emniyet ile ilgili davranig ve tutumlarin
nasil olmasi gerektigi ile ilgilenmektedir. Dolayisiyla giivenligi ve emniyeti tehdit
edebilecek davranis ve uygulamalardan olusabilecek zararin en aza indirgenmesi
amaciyla emniyete Oncelik veren algi, inang, tutum, kural, rol ve sorumluluk
hislerinin biitiintidiir. Bu acidan bakildiginda emniyet kiiltiiriiniin sahip olmasi

gereken ideal 6zellikler sunlardir (Ryan, 2000: 2):

e Tiim ¢alisanlarin giivenlik kurallar1 ve diizenlemelerine her zaman uymasi

beklenmektedir.

55



Calisanlar, tehlikelere karst stirekli tetikte olmalidir. Tehlikeli bir durum
bas gosterdiginde tiim c¢alisanlar, durumu diizeltmek i¢in inisiyatif
kullanmalidar.

Tim calisanlar, emniyet ve giivenlige iliskin faaliyetlere katilma
konusunda istekli olmalidir.

Emniyet ve gilivenlige iliskin konularda acik bir iletisim olmalidir.
Azarlanma ya da disiplin cezas1 korkusu olmamalidir.

Emniyet ve giivenlik ile ilgili olarak ortaya ¢ikan sorunlar, is ortaminin
daha emniyetli ve daha giivenli hale getirilebilmesi i¢in bir firsat olarak
goriilmelidir.

Emniyet ve giivenlige yonelik egitim programlari, ¢alisanlarin islerinde
giivenligi saglamalari i¢in gerekli bilgi ve beceri ile yetenegi saglamalidir.
Biitiin ¢alisanlar yaptiklari islerde ortaya cikabilecek potansiyel tehlikeleri
anlayarak gerekli sekilde degerlendirmelidir.

Calisanlar, gereksiz yere risk almamalidir.

Y oneticiler, ¢alisanlarin gereksiz yere risk almalarina neden olmamalidir.
Diizeltici bir geribildirim sistemi olmalidir.

Is arkadaslarinin emniyet konusunda destek verdigi bir ¢alisma cevresi
bulunmalidir.

Biitiin faaliyetler, tehlikelerin yok edilmesi ve yaralanmalarin 6nlenmesi

tizerine odaklanmalidir.

2.2.5. Emniyet Kiiltiiriiniin Olusumu

Her orgiitiin kendine has degerleri ve dogru kabul ettigi is yapma yollar

bulunmaktadir. Orgiit kiiltiirii, bu deger ve is yapma yollarinin birlesiminden

olugmaktadir. Ancak kendiliginden ve bilingsizce sekillenen bir kiiltiir

bulunmamaktadir. Emniyet kiiltiirii de 6rgiit kiiltiiriniin bir alt kolu olarak rastgele

olusmamaktadir.
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Emniyet kiiltiiriiniin olugmasi i¢in kurucunun ve kurumun ig¢inden ¢iktig1 ulusal
kiltiirtin -~ etkisi  bulunmaktadir.  Saglikli  bir emniyet kiltiirii, {ilkenin
sanayilesmesini de  olumlu  yonde  etkilemektedir.  Sanayilesmesini
tamamlayamamis toplumlarda is alanlarinda emniyet kiiltiiriiniin oturmasi da son
derece zordur. Kiiltiir, yazili olmayan ve uzun vadede yerlesen kurallar biitiinii
oldugundan, emniyet kiiltiiriiniin de kisa vadede olusumu miimkiin degildir

(Serifoglu ve Sungur, 2007: 42).

Isin emniyetli bir sekilde yapilmasina yonelik performans, giiglii bir emniyet
kiiltiirtiinden olumlu olarak etkilenmektedir. Buna gore tepe yonetiminin liderligi
ve ilk kademe yoOnetimin taahhiidii ile g¢alisanlarin is gilivenligine katiliminin
kombinasyonundan olusan iki boyutlu bir emniyet kiiltiiri kavramindan s6z
edilebilmektedir. Bu noktada ilk boyut yonetimin emniyet misyonunu, ikinci
boyut ise ¢alisanlarin saglik ve emniyete olan duyarliligidir. Bu yaklasima gore bu
boyutlarin farkli kombinasyonlarindan olusan zarar-hasar kiiltiirli, biirokratik
emniyet kiiltiirii, kisisel yaklagimlar kiiltiirii ve bitiinlestirilmis emniyet kiiltiirii
olmak tizere dort giivenlik kiiltiiriinden bahsedilebilmektedir (Serifoglu ve

Sungur, 2007: 43).

Emniyet kiiltiirintin olusmasi i¢in bu dort emniyet kiiltiirii tipinin igsellestirilmesi
gerekmektedir. Emniyet kiltiirtintin ig¢sellestirilmesi ile verimlilik de olumlu
olarak etkilenecektir. Emniyet kiiltiiriiniin ig¢sellestirilmesi, tepe yonetimin
uygulamalariyla miimkiin olmaktadir. Yonetimin is giivenligini s6zde onemser
goziikkmesi, c¢alisanlar tarafindan ayirt edilebilmekte ve bu durumda emniyet
bilincinin ve kiiltiiriiniin olusumu miimkiin olmamaktadir. Emniyet kiiltiiriiniin
olusumunda dikkate alinmas1 gereken unsurlar sunlardir (Serifoglu, Sungur, 2007:

47-49).

e Emniyetli ¢alisma ortaminin olusturulmasi i¢in danisma, talimat, egitim ve

etkili denetimin saglanmasi,
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e Uygulamada yasal mevzuatin ve organizasyonun belirledigi kurallara
uyulmasinin saglanmasi,

e (Calisanlarin emniyet bilincinin yerlesebilmesi i¢in orgiitsel iletisime 6nem
verilmesi ve emniyet bilincini arttirmaya yonelik egitimler verilmesi,

e Islerin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi igin degerlendirmeler yapilmast,

e Calisanlarin emniyet ve refahina yonelik olarak yazili bir metin

olusturulmasi, yaymlanmasi ve siirekli giincellenmesi

2.2.6. Emniyet Kiiltiirii Modelleri

Emniyet kiiltirti modelleri ¢ogunlukla tanimlamalar ve boyutlar baglaminda
olusturulmustur. Literatirde en sik kullanilan emniyet kiiltiiri modelleri,
Olgunlasma Modeli, Karsilikli Emniyet Kiiltiiri Modeli, Emniyete Yonelik
Tutumlarin Tasarim Modeli, Toplam Emniyet Kiiltiirti Modeli ile Berends’in

Emniyet Kiilttirtit Modeli’dir.

2.2.6.1. Emniyet Kiiltiirii Olgunlasma Modeli

Fleming tarafindan olusturulmustur. Modele goére emniyet kiiltiiri en alttan en
iste kadar ortaya ¢ikma, yonetme, katilma, isbirligi ve siirekli iyilestirme olmak
tizere toplam 5 asamadan olusan bir siirectir. Model, her asamada, bir 6nceki
asamanin eksiklerinin ve zayifliklarinin giderilmesi temelinde ilerlemektedir. Bu
nedenle herhangi bir seviyenin atlanmamasi gerekmektedir. Modele gore emniyet
performansi, seviye arttikca artmaktadir. Buna gore en diisiikk emniyet kiiltiiri
performansi ortaya ¢ikma evresinde iken, en yiiksek performans ise siirekli
iyilestirme evresinde olusmaktadir. (Dursun, 2012: 44). Sekil 9°da Emniyet
Kiiltiiri Olgunlasma Modeli goriilmektedir.
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Sekil 9: Emniyet Kiiltiirii Olgunlasma Modeli

Seviye 5: Siirekli Iyilestirme Uyum ve  Miicadele

Goniillugi Gelistirme

Seviye 4: Isbirligi Biitiin Personelin Isbirligi

Geligtirmeye Katilimi ve
Gtivenligi Tyilestirici

Seviye 3: Katilma Baglhlik

flk Diizey Personelin
Seviye 2: Yonetme Onemini  Anlama ve

Kisisel Sorumlulugu

Y 6netimin Bagliligim

Seviye 1: Ortaya Cikma

Gelistirme

Kaynak: (Fleming, 2000: 7; Dursun, 2012: 46).

2.2.6.2. Karsihkhi Emniyet Kiiltiirii Modeli

Cooper tarafindan olusturulmustur. Modelde ti¢ bilesen s6z konusu olup bunlar,
stibjektif i¢ psikolojik faktorler, gézlemlenebilir giivenlikle ilgili davraniglar ve
objektif durumsal ozelliklerdir. Subjektif i¢ psikolojik faktorler anketler
yardimiyla, giivenlikle ilgili davranislar kontrol listeleri yardimiyla ve durumsal
ozellikler ise giivenlik yonetim sistemi denetim ve kontrolii yardimiyla
degerlendirilebilmektedir (Dursun, 2012: 47). Sekil 10°da Karsilikli Emniyet
Kiltturti Modeli gortilmektedir.
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Sekil 10: Karsihkhi Emniyet Kiiltiirii Modeli

INSAN

Risk, Stres, Sosyal Durum, Orgiitsel

Baglilik, Is Tatmini \

ORGUT ' is
Emniyet Iklimi Boyutlar1
Yonetim Baglihig, ) | 1s Temposu, Uretim
Kaynak Tahsisi Prosediirii, Calisma

INSAN / Insan \ ORGUT

Personel Secimi, Durum <«——> Davranss Amag Bagliligi,
Gorev Egitimi.. Orgiitsel Pozisyon
Emniyet Yonetim Sistemi Davranis Boyutlar1
ORGANIZASYON js ORGUT IS
Yonetim Baghlig, Is Temposu, Yonetim Personel Secimi,
Iletisim, Acil Takim Caligmast Baglihig Gorev Egitimi..

Kaynak: (Cooper, 2000: 120; Dursun, 2012: 48).

2.2.6.3. Emniyete Yonelik Tutumlarin Tasarim Modeli

Cox ve Cox tarafindan 1991 yilinda gelistirilmistir. Model, temel olarak
organizasyonlarda emniyetle ilgili tutumlar1 4 temel kategori (Donanim, yazilim,
insan ve risk) altinda incelemektedir (Cox, Cox, 1991: 106; Dursun, 2012: 48).

Sekil 11°de Emniyete Yo6nelik Tutumlarin Tasarimi Modeli goriilmektedir.
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Sekil 11: Emniyete Yonelik Tutumlarin Tasarim Modeli

Emniyet ile Ilgili Tutumlar

|

Donanim ve Fiziksel Tehlikeler

Yazilim Insan Risk
Emniyete Bireysel Siiphecilik Kisisel Is Cevresi
Yonelik Sorumluluk Bagisikhik Giivenligi
Diizenlemelerin

Etkinligi

Kaynak: (Cox&Cox, 1991: 106; Dursun, 2012: 49).

2.2.6.4. Toplam Emniyet Kiiltiirii Modeli

Geller tarafindan 1994 yilinda olusturulmustur. Model, insan, ¢evre ve davranig
arasinda interaktif ve dinamik bir emniyet ticgeni etrafinda ortaya konulmustur.
Model, dinamik ve interaktif yapisindan dolayi, bir faktordeki degisimin, diger iki
faktor tizerinde de etkili olacagmi one siirmektedir (Geller, 1994:18, Dursun,

2012: 49). Sekil 12°de Toplam Emniyet Kiiltiirii Modeli goriillmektedir.
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Sekil 12: Toplam Emniyet Kiiltiirii Modeli

INSAN CEVRE
Bilgi, Yetenek, Ekipman,
Kisilik, Zeka, Araglar,

Gudileyici [s Ortam

DAVRANIS

Uyum, Kogluk,

Tanima, Iletisim

Kaynak: (Geller, 1994:18; Dursun, 2012: 50).

2.2.6.5. Berends’in Emniyet Kiiltiirii Modeli

Berends tarafindan 1995 yilinda gelistirilmistir. Model, normlar ve inanglar olmak
tizere iki temel faktor etrafinda olusturulmustur. Normlar, bireysel, etkilesimsel,
orgiitsel normlar olarak; inanclar ise giivenlik kontrol edilebilirligi, kaza sebepleri
ve insan dogasi olarak bolimlere ayrilmaktadir (Berends, 1995: 241; Dursun,

2012: 50). Sekil 13’de Berends’in Emniyet Kiiltiirii Modeli goriilmektedir
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Sekil 13: Berends’in Emniyet Kiiltiirii Modeli

___—» |Pasif

Bireysel

Aktif

.
Z

___» | Destek

NORMLAR |4 Etkilesimsel

Tletisim

-

\
/ (Cevrenin Dizayni

Orgiitsel »| Davranis Kontrolii

\ Emniyet Problemleriyle

Basa Cikma

Giivenlik Kontrol Edilebilirligi

Bireysel Kontrol Edilebilirlik

N

Kazalarin Sebepleri

7
~

INANCLAR

Insan Dogasi

Gtlivenli Calismanin Sonuglari

—

Durum Degerlendirme

Kaynak: (Berends, 1995: 241; Dursun, 2012: 51).
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2.2.7. Deniz Tasimacih@inda Emniyet Kiiltiiriine iliskin Literatiir

Deniz tasimaciliginda emniyet kiiltiirtine iligkin olarak yerli ve yabanct literatiirde
cesitli calismalar bulunmaktadir. Bu kisimda deniz tasimacilifinda emniyet

kiltiiriine iligkin olarak yapilan ¢alismalardan 6rnekler sunulacaktir.

Hanninen, 2007 yilinda yayimladigi makalesinde Ro-Ro gemisi Estonia’nin
gecirdigi kazayr emniyet kiltliriinin  zayif olmasina baglamistir. Kazanin
olusmasindan ¢ok 6nce alinabilecek onlemlerin alinmamis olmamasinin kazaya
neden oldugunu aciklamistir. Hanninen, deniz tasimaciligi sektoriinde risk
yonetimi sisteminin az gelismis olmasi ve mevcut riskler ile bas edebilme
kapasitesinin yetersizliginden dem vurmustur. Estonia kazasinda ¢alisanlarin kask
dahi takmadiklarint belirtmistir. Haninnen’e gore kazada deniz tasimaciliinda
emniyet kiltiirline yonelik en biiylik kusurlar su sekilde gerceklesmistir

(Hanninen, 2007: 41 ; Lappalainen, 2008: 26).

e Deniz olay1 ve kazaya yakin olaylara olan tolerans yliksektir.

e Denizcilik isletmeleri, daha ¢ok kar odakli ve emniyete daha az 6nem verir
yapidadir.

e Deniz olaylarina iligkin sistematik prosediirler bulunmamaktadir.

e Gemi  adamlari, emniyet  konusunda  proaktif  davranislar
sergilememektedir.

e Emniyet kurallarina uymama raporlanmamaktadir.

Havold ve Nesset (2009), Norveg deniz ulastirma sektoriinde emniyet kiiltiiriine
yonelik olarak gercgeklestirdigi ¢alismasinda, emniyet kiltiirliniin emniyet
oryantasyonuna evrildigini belirtmistir. Bu alanda gerceklesen bir¢cok ¢alismadan
ornekler sunan Havold ve Nesset, buna ragmen emniyet kiiltliriniin yetersiz
oldugunu savunmustur. Havold ve Nesset’e gore emniyet kiiltiiriiniin amaci,

emniyetli davraniglart etkilemek ve emniyetli davraniglart yayginlastirmaktir. Bu
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amagla 2005 yilinda Havold tarafindan olusturulan Emniyet Oryantasyonu Modeli
hakkinda bilgiler sunmaktadir. (Havold ve Nesset, 2009: 305)

Emniyet kiiltlirli ve emniyet iklimi konusundaki literatiir caligmalarinin gosterdigi
tizere, bircok arastirmaci ¢alisma kosullari, bilgi, ve is doyumu gibi kiiltiirel
olmayan bir¢ok faktoériin goz ardi etmektedir. Bu nedenle Havold (2005)
tarafindan Emniyet Oryantasyon Modeli olusturulmustur. Buna gore “emniyet
oryantasyonu, mesleki saglik ve giivenligi etkileyen tutum ve davranislari
olusturan kiiltirel faktorlerdir. Pozitif emniyet kiiltiiriine sahip olan
organizasyonlar karakteristik olarak saglik ve emniyete verilen 6nem, Onleyici
tedbirler ve kazalardan kaginma ile silirekli olarak saglik ve emniyetin
gelistirilmesi i¢in gerekli davraniglarin sergilendigi 6zelliklere sahiptir.” (Havold,
2005: 97 ; Havold, Nesset, 2008: 306). Deniz tasimacilig1 sektoriinde emniyet
kiltliriine yaklasimlar1 ve igerdigi faktorler sebebiyle en yakin model, Emniyet
Oryantasyonu Modeli’dir. Bu ¢alisma da igerdigi faktorler baglaminda Emniyet
Oryantasyonu Modeli referans alinarak olusturulmustur. Model’de 12 adet
emniyet kiiltiirinden ve emniyet ikliminden dahi once gelen faktore yer

verilmistir. Bu faktorler asagidaki sekilde goriilmektedir.

65



Sekil 14: Emniyet Oryantasyon Modeli

Orgiit Kiiltiirii Kurallar
Sektirel Kiiltiir / Ogrenme Kiiltiirii \ Milli Kiiltiir
&
2 / \ AN
Raporlama Kiiltiiri Kiiltiir

<N\

[s wve  Emniyet

Tutumlar

Arasindaki Catisma

[letigim \ll 1'I|II
/ / Cahisma
Emniyet Kosullari
Kurallan '
Bilgi

\ \ Emniyet —— T
—, Oryantasyonu Caligan

Emnivet

Faaliyetlerinden Memnuniyeti
77

Memnuniyet Kadercilik

| Davraniglar

F 1

7

Kazalar - Olaylar ——

Kaynak: (Havold ve Nesset, 2008: 305).

Berg (2013) deniz tasimaciligi sektoriinde emniyet kiiltiirii ve insan faktori
tizerine gergeklestirdigi calismasinda; “King’s Cross” yangini, “Piper Alpha” ve
“the Herald of Free Enterprise” kazalarinin yami sira, yakin ge¢miste Meksika
Korfezinde yasanan tiim kazalara iliskin sorusturmalarda organizasyonel yapida
ve emniyet yonetimi sistemlerinde kusurlarin oldugunu ve gozlerin emniyet

kiltiirtine ¢evrilmesine neden oldugunu belirtmistir (Berg, 2013: 343-344).
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Berg’e gore emniyet kiltiiriiniin uluslararasi yazinda {izerinde mutabakata
varitlmig bir modeli bulunmamaktadir. Berg, emniyet kiiltiiri modelinde yer

almasi gereken degiskenleri su sekilde siralamistir (Berg, 2013: 344).

e Organizasyondaki tiim ¢alisanlarin riski, kazalar1 ve hastalik ve saglig
paylastigina yonelik inang ve fikirler

e Tutum, inan¢ ve normlardan olusan

e Diinyadaki tiim tehlikelere iligkin emniyetli anlayis sistemi

e Emniyet ve gilivenlik etigi

Berg, calismasinda insan faktoriiniin tanker kazalarinin ylizde 84-88’ine, karaya
oturma kazalarinin ylizde 79’una, ¢atma kazalarinin yiizde 89-96’sina, yangin ve
patlamalarin  ylizde 75’ine neden oldugundan bahsetmistir. Ayrica deniz
tagimaciliginin her 100 km bagina 6liim sayisi agisindan hava tagimaciligindan 25
kat daha riskli oldugunu belirtmistir. Bu baglamda Berg, calismasinda insan
faktoriiniin emniyetli denizler ve emniyet kiiltiirii agisindan son derece 6nemli
oldugunu ve tamamen emniyetli deniz ve gemi operasyonlarima ulasmanin
imkansiz olsa da emniyetli olma yiizdesinin yiikseltilebilecegini 6ne stirmiistiir

(Berg, 2013: 345-346).

Berg gibi denizcilikte emniyet kiiltiirii konusunda insan hatasindan bahseden bir
diger calisma, Rothblum tarafindan gergeklestirilmistir. Rothblum, insan hatasini
yanlis kararlar, diisiik ve kabul edilebilir olgiilerin altinda performans ve
eylemsizlik olarak agiklamistir. Buna goére son derece elverisli hava kosullarina
ragmen M/V Santa Cruz II ile USCGC Cuyahoga gemilerinin ¢atigmasinda insan
hatast oldugunu anlatmistir. Bu kazada her iki gemi de birbirini hem ag¢ik goriiste
hem de radarda gérmesine ragmen catisma yasanmistir. Bu kazadaki ilk insan
hatasi Cuyahoga gemisinin kaptaninin Santa Cruz II’nin yanan isiklarinin
konfigiirasyonunu yanlis yorumlamasi ve rotasi ile boyutunu yanlis algilamasidir.

Miirettebat ise kazanin ikinci insan hatasin1 olusturmus ve yasananlari
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gormelerine ragmen kaptana ne olduguna dair soru sormamistir (Rothblum,1996:

2).

Torrey Canyon gemisinin karaya oturmasi kazasi da insan hatasi sonucunda
olusmustur. Gilin 15181inda, agik gorlis ve elverisli hava kosullarinda Mansg
Denizi’nde gergeklesmistir. 100 bin ton petrol karaya oturma sonucunda denize
dokiilmiistiir. Bu kazada Torrey Canyon gemisi, ¢ekilen sular yiiziinden yeterli
derinligin olmadig1 ve uygun derinlige ancak 5 giin bekledikten sonra gelebilecek
Mans Denizi’ne ekonomik baskilar ve planlanan takvimden geri kalmamak i¢in
gemi acentesi tarafindan girmeye zorlanmistir. Kaptanin kendine agir1 gliveni ve
kibri nedeniyle bu talebi kabul etmesi ikinci insan hatasini1 olusturmustur. Ayrica
kaptanin, kanalin kosullarina asina olmamasina ragmen rotasini degistirmesi de
tictincii insan hatasidir. Son olarak yiiklemenin dengesiz yapilmasi da insan hatasi
kapsaminda degerlendirilmektedir (Rothblum,1996:2). Tiim bu insan hatalar1
sonucunda Torrey Canyon gemisi karaya oturmustur. Bu kazanin olugmasinda
emniyet kiiltiiriintin yeterli olmamasi, emniyetli davranislarin terk edilerek asiri
Ozgiiven, zaman baskis1 ve planlanan rotadan sapmak gibi nedenler etkili

olmustur.
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UCUNCU BOLUM

3. GEMIADAMLARI EMNIYET ALGILAMASI UYGULAMASI

3.1. ARASTIRMANIN AMACI

Denizcilik sektorinde emniyet ve gilivenlik hayati 6nem tasiyan konulardir.
Denizcilerin deniz iizerinde siginabilecekleri tek yasam alaninin gemi olmasindan
dolay1 calisan personelin emniyeti ile geminin emniyetli bir sekilde seyir
edebilmesi saglam bir emniyet kiiltliriintin yerlesmis olmasina baglidir. Caligmada
denizcilik sektoriinde calisan personellerin  emniyet kiltiiri  algilamasinin

Olclilmesi amacglanmustir.

3.2. VERIi TOPLAMA ARACI

Arastirmada Demirbilek (2005) tarafindan olusturulan Is Giivenligi Kiiltiirii Anket
Formu kullanilmistir. ilgili anket formu, Demirbilek tarafindan ¢esitli uluslararasi
kaynaklardan yararlanilarak gelistirilmis olup Istanbul’da tekstil sektoriinde
etkinlik gosteren orta 6lgekli bir isletmede yapilan ¢alismada giivenilirlik testleri
yapilmis ve alti alt Slgekten olusturulmustur. Is Giivenligi Kiiltiirii Anketi, 6 alt
Olcek ve toplam 49 ifade igermektedir. Ttim alt 6l¢eklerde 5°1i Likert Tipi yanit
bilesenleri yer almaktadir. Puan arttik¢a, ilgilenilen is giivenligi kiltirti faktori
yoniinden olumlu bir diizeye isaret edilmektedir. Olgekler igin kesim noktasi
degeri olmayip ortalamalar tizerinden degerlendirme yapilmistir. Uygulanan anket
formunda, alt 6l¢eklerin adi belirtilmemistir. Bu ¢alismada ise is emniyeti kiiltiirt,
calismanin denizcilik sektorii ile ilgili olmasindan dolayi, maddeler denizcilik

sektoriine uyarlanmistir.

Demirbilek (2005) tarafindan gelistirilen ve Is Emniyeti Kiiltiirii Anketini

olusturan bu 6l¢ekler ve bunlarla ilgili bilgiler s6yledir:
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Yonetimin Baghhg Olcegi (1-7. ifadeler): Iscilerin saglik ve emniyetini
saglamak esasen isletme yonetiminin sorumlulugunda oldugundan, baglilik
yonetim ile direk ilgili bir kavramdir. (Demirbilek,2005:103) Bilindigi gibi her
alandaki orgiitsel faaliyetler isletme yonetiminin destek ve baghligini gerekli
kilmaktadir.Emniyet alanindaki faaliyetlerin de, {ist yOnetimden basladig1
bilinmektedir (Thomen,1991:39). Yonetimin baghiligi diger bir anlatim ile,
yonetimin emniyet politika ve uygulamalarina sahip ¢ikmasi 6rgiit kiiltliriiniin bir
parcasi ve bir bakima yansimasi niteligindedir. (Manuele,1993:106) Bu baglamda,
yonetimin bagliligit emniyet kiltiiriiniin tesisinde etkili olan bir faktor
gorlinimiindedir. Arastirmada kullanilan bu alt 6l¢ek, tist yonetimin is emniyetine
baghligim test etmekte ve 7 ifade igermektedir. Olumsuz ylinde olup tersine
kodlanan ifadeler; 3 ve 6 numarali ifadelerdir. Alinabilecek en diisiik puan 7, en
yiiksek puan 35°dir. ifadeler, ilk defa S. J. Cox ve A. J. T. Cheyne’nin 2000

yilinda gerceklestirdikleri ¢aligmalarinda olusturulmus ve kullanilmistir.

Emniyet Onceligi Olgegi (8-11. ifadeler): Kazalarin ve meslek hastaliklarinin
Oniine gegilebilmesi i¢in is yerlerinde “6nce insan, 6nce saglik dnce is emniyeti”
anlayis1 yerlestirilmeli, tiim siireclerde oncelik is saglig1 ve emniyeti olmalidir.
Calisanlar ile igveren arasinda is sagligi ve emniyeti duyarliligi ve bilincinin
olusmasi, emniyetli is yerlerinin olusumu ile paralellik tasimaktadir (4. Is Saglig
ve Giivenligi Kongresi Sonug Bildirgesi, 2005). Bu kapsamda isletme acisindan is
emniyetinin tasidigi 6nem diizeyinin calisanlar tarafindan nasil algilandigim
degerlendirmeye yonelik olan bu 6lgek 4 ifade igermektedir. Olumsuz yénde olup,
tersine kodlanan ifade 9 numarali ifadedir. Alinabilecek en diisiik puan 4, en
yiiksek puan 20°dir. Ifadeler ilk defa, S. J. Cox ve A. J. T. Cheyne’in 2000 yilinda

gergeklestirdigi ¢alismalarinda olusturulmus ve kullanilmistir.

Emniyet Iletisimi Olgegi (12-16. ifadeler): Bireyler arasi iletisim bilgi, diisiince
ve duygularin bir kimseden digerine gecme siirecidir (Eren,1998:273). Orgiit
iletisimi ise, yonetim ve personel arasindaki bilgi ve veri akisini ifade etmektedir
(Benz,2002:199). Yonetimin saglik ve emniyet ile ilgili taahhiidii ancak kurum
i¢ci iletisim olanaklar1 ile yayginlastirilarak uzun vadede saglik ve emniyeti
destekleyen olumlu bir emniyet kiiltiirii olusumu saglayacaktir (Serifoglu ve

Sungur,2007:46) arastirmada is emniyeti alanindaki konu, bilgi ve haberlere
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iliskin gemideki iletisim diizeyini Ol¢meyi amaglayan bu o6lgek 5 ifade
icermektedir. Olumsuz yonde olup tersine kodlanan ifadeler, 14 ve 16 numarali
ifadelerdir. Almabilecek en diisiik puan 5, en yiiksek puan 25°dir. ifadeler ilk
defa, S. J. Cox ve A. J. T. Cheyne’in 2000 yilinda gerceklestirdigi ¢aligmalarinda

olusturulmus ve kullanilmistir.

Emniyet Egitimi Olgegi (17-24. ifadeler): Egitim, bireylerin 6grenim sonucunda
edindigi bilgilerin uygulamaya doniistiirmesini saglayacak davranis degisikligini
meydana getiren amaglar1 saptanmis, planli bir etkinliktir (Tinaz,2000:13).
Gunumiziin 6grenen oOrgiitleri tiyelerin gelisimini stirekli tesvik etmekte,
O0grenmeyi isletmenin kapasitesini ve basarisini arttirmaya yonelik bir yatirim
olarak kabul etmektedir (Sabuncuoglu,2000:110). Isletmede vyiiriitiilen is emniyeti
egitiminin niteligini degerlendirmeyi amaclayan bu alt 6l¢ek 8 ifade igermekte
olup, alnabilecek en diisiik puan 8, en yiiksek puan 40°dir. Ifadeler 1997 yilinda

Weinstein’in ve 2002 yilinda Vredenburgh’un iki ayr1 ¢alismasindan derlenmistir.

Emniyet Katilimi Olgegi (25-29. ifadeler): Isletmede etkin bir emniyet programi
ile emniyet kiltiirliniin varlig1r bakimindan iscilerin katiliminin saglanmasi temel
faktordiir (Vredenburgh,2002:261). Bu dogrultuda, siireg¢ iyilestirmenin etkinligini
arttirabilmek tizere isletmenin tiim diizeylerdeki ¢alisanlarinin sistemi gelistirme
ve iyilestirme ¢abalarina katilimlari saglanmalidir (Noble,2002:64). Arastirmada
is emniyetine katilimin yapisin1 degerlendiren bu alt 6l¢ek 5 ifade icermekte olup,
almabilecek en diisiik puan 5, en yiiksek puan 30’dur. Ifadeler 1997 yilinda

Weinstein’in ve 2002 yilinda Vredenburgh’un iki ayr1 ¢alismasindan derlenmistir.

Algilama Olgegi (30-49. ifadeler): Calisanlarin is emniyeti uygulamalarina iliskin
algilamasini tespit etmektedir. Bu olcekte 34, 37, 44 ve 49 numarali ifadeler
olumsuz yilinde olup tersine kodlanan ifadelerdir. Bireysel ve yonetsel nitelikli
algilama sorularii bir arada icermektedir. Bu alt 6l¢ek 20 ifade icermekte olup,
almabilecek en diisiik puan 20, en yiiksek puan 100°diir. ifadeler, Geller’in 1996

yilinda gerceklestirdigi ¢alismasindan alinmistir.
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3.3. ARASTIRMA VERILERININ DUZENLENMESI ve ANALIZI

Arastirma sonucunda elde edilen veriler SPSS 20.0 paket programinda analiz
edilmistir. Analizlerde, Is emniyeti kiiltiiri anketi alt boyutlarinin birbiriyle
iliskisini incelemek amaciyla korelasyon testi, Is emniyeti kiiltiirii alt boyutlari ile
iliskili faktorlerin tek degiskenli analizlerde degerlendirilmesi i¢in iki gruplu
degiskenler icin Bagimsiz Orneklem T Testleri, ikiden fazla gruplu degiskenler
icin ise ANOVA analizinden faydalanilmistir. ANOVA analizi sonucunda
istatistiksel farklilik tespit edildigi durumlarda ise farkliligin kaynagmin tespit
edilmesi i¢in Tukey Posthoc testi kullanilmistir. Son olarak Is Giivenligi
Kiiltiiri’nin  tim degiskenler ile etkilesimini ortaya koyabilmek amaciyla

regresyon analizinden faydalanilmistir.

3.4. ARASTIRMANIN KISITLARI, EVRENI VE ORNEKLEMI

Arastirmanin evrenini denizcilik sektoriinde c¢alisan toplam 179 bin 620 gemi
adami olusturmaktadir. Ancak tiim gemi adamlarina ulasmanin imkénsiz
olmasindan dolay1, Izmir Aliaga Limam ugrakli, Tiirk Bayrakli, 500 Grt iistii ve
uluslararas1 sefer yapan gemilerde calisan gemi adamlari Orneklem olarak
secilmistir. Haziran — Temmuz 2015 tarihleri arasinda Izmir Aliaga Limani’na
ugrayan ve limanda anket uygulayabilecek kadar uzun siire kalabilen, katilimc1
olmay1 kabul eden toplam 14 gemide c¢alisan 159 gemi adami calismanin
orneklemini olusturmustur. Arastirma, bu 6rneklemden toplanabilen veriler ile

sinirhidir.

3.5. ARASTIRMANIN MODELI

Aragtirma, betimsel ve iliskisel bir model iizerine kurgulanmistir. Betimsel model,

aragtirmaya katilan bireylerin konu ile ilgili pozisyonlarin1 (mevcut durumlarini),
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demografik ozelliklerini, yeteneklerini, tercih ve davranislarini 6zetlemektedir.

Iliskisel modelde ise arastirma kapsamindaki degiskenlerin birbiri ile olan iligkisi

ortaya konulmaktadir. Bu kapsamda arastirma i¢in asagidaki model
olusturulmustur.
Sekil 14: Arastirmanin Modeli
EMNIYET KULTURU
Bireysel Ozellikler
Y 6netimin Bagliligi Yas

v

A

Emniyet Onceligi

Emniyet Iletisim

Emniyet Egitimi

Medeni Durum
Ogrenim Durumu

Ekonomik Durum

A

Emniyet Katilimi

Algilama

v

Is Ozellikleri
Gorev
Calisma Siiresi
Tehlikeli Yiik Tagima
Ciddi Kaza Gegmisi
Isyeri Memnuniyeti

3.6. ARASTIRMANIN HiPOTEZLERI

Aragtirmanin yiiriitiildiigii Izmir — Aliaga ugrakli Tiirk Bayrakli gemilerde ¢aligan

gemi adamlarinin;

Hao: Emniyet Kiilttirii alt boyutlar1 bireysel ve isle ilgili 6zelliklere gore farklilik

gostermez.

Hao1: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar1 ¢alisanlarin yaslarina goére farklilik

gostermez.
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Hao2: Emniyet Kiltiirti alt boyutlar1 ¢alisanlarin ¢alisma siirelerine gore

farklilik gostermez.

Haos: Emniyet Kiiltiirti alt boyutlart ¢alisanlarin gorevlerine gore farklilik

gostermez.

Hao4: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar1 ¢alisanlarin medeni durumlarina gore

farklilik gostermez.

Haos: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar ¢alisanlarin 6grenim durumlarma goére

farklilik gostermez.

Haos: Emniyet Kiltiirii alt boyutlar1 ¢alisanlarin tehlikeli yiik tasiyip

tasimadiklarina gore farklilik gostermez.

Hao7: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar1 ¢alisanlarin ciddi kaza ge¢misine sahip

olmalarma gore farklilik gostermez.

Haos: Emniyet Kilttirti alt boyutlar1 ¢alisanlarin  ekonomik durum

algilamalarina gore farklilik géstermez.

Haoo: Emniyet Kiiltiirti alt boyutlar1 calisanlarin  isyerlerinden

memnuniyetlerine gore farklilik gostermez.

Hai: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar1 bireysel ve isle ilgili 6zelliklere gore farklilik

gosterir.

Hai1: Emniyet Kiltiirti alt boyutlar1 ¢alisanlarin yaslarina gore farklilik

gosterir.

Ha12: Emniyet Kiltirti alt boyutlar1 ¢alisanlarin ¢alisma siirelerine gore

farklilik gosterir.

Hai3: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar1 ¢alisanlarin gorevlerine gore farklilik

gosterir.

Hai4: Emniyet Kiiltiirti alt boyutlar ¢alisanlarin medeni durumlarina gore

farklilik gosterir.

Hais: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar1 ¢alisanlarin 6grenim durumlarina gore

farklilik gosterir.
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Haie: Emniyet Kiiltlirii alt boyutlar1 calisanlarin tehlikeli yiik tasiyip

tasimadiklarina gore farklilik gosterir.

Hai17: Emniyet Kiiltiirii alt boyutlar1 ¢alisanlarin ciddi kaza gegmisine sahip

olmalarma gore farklilik gosterir.

Ha1s: Emniyet Kiiltiiri alt boyutlar1 ¢alisanlarin  ekonomik durum

algilamalarina gore farklilik gosterir.

Haio:  Emniyet Kiltiiri alt boyutlar1  ¢alisanlarin  igyerlerinden

memnuniyetlerine gore farklilik gosterir.

3.7. ARASTIRMANIN BULGULARI

Bu kisimda arastirmanin bulgularina yer verilecektir.

3.7.1. Demografik Ozellikler

Arastirmaya katilanlar en az 17 en cok 67 yasinda olup, ortalama 37,13
yasindadir. Ayrica, ylizde 18,2’si 25 yas ve altinda, yiizde 32,7’si 26-35 yas
araliginda, yizde 25,81 36-45 yas araliginda ve yiizde 23,3’1 ise 46 yas ve

tizerindedir.

Arastirmaya katilanlarin ylizde 44’1 10 yildan fazla stiredir denizde ¢alismaktadir.
Yiizde 22’°lik kesim meslek hayatlarinin ilk 1-2 yil1 igerisindeyken, ylizde 18,2’lik
kesim 2 ila 5 yildir, yiizde 15,7’lik kesim ise 5 ila 10 yildir denizde ¢alismaktadir.

Aragtirmaya katilanlarin ylizde 59,1°1 giiverte, yiizde 34’1 ise makine boliimiinde

calismaktadir. Yiizde 6,9’luk kesim ise as¢1 olarak gorev yapmaktadir.
Arastirmaya katilanlarin yiizde 52,2’si bekar, ytizde 47,81 evlidir.

Arastirmaya katilanlarin yiizde 32,7’si ilkégretim mezunu olup lise mezunu
olanlar da aymi orandadir. Yiizde 20,8’1 meslek yiiksekokulu mezunu, ylizde

13,81 ise fakiilte mezunudur.
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Arastirmaya katilanlarin yiizde 58,5’inin ¢alistigt gemisinde tehlikeli yiik

tasinmamaktadir. Yiizde 41,5’inin gemisinde ise tehlikeli yiik tasinmaktadir.

Arastirmaya katillanlarin ylizde 91,8’1i isi ile ilgili olarak ciddi bir kaza

gecirmemisken, ylizde 8,2 nin ise basindan en az bir kez ciddi bir kaza ge¢mistir.

Arastirmaya katilanlarin ylizde 57,9°u ekonomik durumunu orta, yiizde 20,8’1 ise

1yl olarak belirtmistir. Yiizde 20,1°1 1yi degil olarak yilizde 1,3’ ise iyi olarak

belirtmistir.

Aragtirmaya katilanlarin ylizde 87,4°t calistigl isyerinden memnunken, ylizde

12,6’lik kesim ise ¢alistig1 isyerinden memnun degildir.

Tablo 14: Demografik Ozellikler

N % N %
25 Ve Alt1 29 18,2 [lkogretim 52 327
26-35 52 32,7 Lise 52 327
Yas 36-45 41 25,8 Ogrenim Durumu Meslek Y.O. 33 20,8
46 Ve Uzeri 37 233 Fakiilte 22 13,8
Total 159 100 Total 159 100
ort 37,13 St. Sapma 11,39 Evet 93 583
Tehlikeli Yiik
Min 17 Maks. 67 Tamsiyor mu? Hayir 66 415
1-2 Y1l 35 22 Total 159 100
2-5 Y1l 29 18,2 Evet 13 8,2
Denizde iddi
Calisma  5-10 Y1l 25 157 | ClddiKaza Hayr 146 918
L Gegirdiniz mi?
Siiresi
10 Yildan Fazla 70 44 Total 159 100
Total 159 100 Iyi Degil 32 20,1
Giiverte 94 59,1 Orta 92 579
Makine 54 34 | Ekonomik Durum ;. 33208
. Tammlamalar:
Gorev
Ascl 11 6,9 Cok lyi 2 1,3
Total 159 100 Total 159 100
Evli 76 47,8 Evet 139 87,4
Medeni  Bekar 8 522 f“"s?'g““z Hayir 20 126
syerinden Memnun
Durum N
musunuz:
Total 159 100 Total 159 100
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3.7.2. Is Emniyeti Kiiltiirii Anketinin Betimleyici istatistikleri

Tablo 15°de arastirmaya katilanlarin is Giivenligi Kiiltiirii Anketinde yer alan alt

Ol¢eklere iliskin olarak aldig1 en diisiik ve en yiiksek puanlar ile puan ortalamalari

ve standart sapmalar1 goriilmektedir.

Tablo 15: Is Giivenligi Kiiltiirii Anketinin Betimleyici istatistikleri

N | Minimum | Maximum | Ortalama | St. Sapma
Yonetimin Baghhgi 159 15,00 33,00 26,0377 2,65026
Emniyet Onceligi 159 9,00 20,00 16,1572 2,28239
Emniyet iletisimi 159 9,00 25,00 18,9937 2,94785
Emniyet Egitimi 159 20,00 40,00 33,1950 3,84753
Emniyet Katilim 159 11,00 25,00 18,9748 2,70244
Algilama 159 51,00 92,00 77,0000 6,97827

3.7.3. Is Emniyeti Kiiltiirii Degiskenleri Arasindaki Korelasyonlar

Korelasyon analizinde Pearson Korelasyon Katsayisi’ndan faydalanilir. Pearson

Korelasyon katsayisi 0 ile 1 arasinda bir deger alir ve bu katsay1 1’e yaklastik¢a

arastirilan iki degiskenin arasindaki iliski kuvvetlenir. Tersi olarak 0’a yaklastik¢a

da zayiflar. Korelasyon katsayisi 0,50’nin iizerinde oldugu durumlarda giiglii

sayilabilecek bir iligski s6z konusu olmaktadir. 0,50’nin altinda oldugunda ise ¢ok

da giiclii olmayan bir iliski s6z konusudur. Ilgili katsay1, pozitif ya da negatif

deger alabilir. Korelasyon katsayisi pozitif deger aldiginda her iki degiskenin de

ayn1 anda arttigina, negatif olmas1 durumunda ise bir degigken artarken digerinin

azaldigina isaret etmektedir.
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Tablo 22°de Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlar1 ve algilama olgegi

arasindaki korelasyonlar goriilmektedir. Sonuglara goére emniyet egitimi ve

algilama o6lgekleri arasinda giiglii sayilabilecek pozitif ve anlamli bir korelasyon

oldugu goriilmektedir. Diger tiim alt 6lgekler ve algilama arasinda ise pozitif

yonlii ancak ¢ok da gii¢lii olmayan bir iligski s6z konusudur.

Tablo 16: Korelasyon Analizleri

YONETIMIN | EMNIYET | EMNIiYET | EMNIYET
ALGILAMA | g\ GLILIGI | EGITIMI | KATILIMI | ONCELIGI
P
. R Cf)?l;se(l):tion A45
YONETIMIN
BAGLILIGI |P ,000
N 159
. 580 447
EMNIYET
EGITIMI P ,000 ,000
N 159 159
: gf)?’izcl):lltion ,352 »395 478
EMNIYET
KATILIMI |P ,000 ,000 ,000
N 159 159 159
gi?‘iz(l):tion A85 285 A17 170
EMNIYET
ONCELiGI [P ,000 ,000 ,000 ,016
N 159 159 159 159
gf)?ise(l);ltion 429 1266 321 229 459
EMNIYET
fLETiSIMI [P ,000 ,000 ,000 ,002 ,000
N 159 159 159 159 159
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3.7.4. istatistiksel Analizler

Bu kisimda istatistiksel analizlere yer verilecektir.

3.7.4.1. Is Emniyet Kiiltiirii Anketi’nin Yasa Gore Degiskenligi

Arastirmaya katilanlarin I3 Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarmdan

Yonetimin Bagliligi’na iligkin goriisleri yaslarina gore farklilik géstermemektedir.

(p=0,262 > 0,05).

Tablo 17: Yonetimin Baghihgina iliskin Gériislerin Yasa Gore Degisimine

Iliskin ANOVA Analizi
Ort. |St. Sapma| F p
25 ve Alt1 |26,21 3,299 1,344,262
26-35 25,44 3,064
36-45 26,41 2,085
46 ve Uzeri | 26,32 1,857
Total 26,04 2,650

Arastirmaya katilanlarin I3 Emniyeti Kiltiirii Olgegi’nin alt boyutlardan

Emniyet Onceligi’ne iliskin goriisleri yaslarma gore farklilik gostermemektedir.

(p=0,178 > 0,05).
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Tablo 18: Emniyet Onceligine iliskin Goriislerin Yasa Gore Degisimine
Iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p
25ve Alt1 | 16,31 2,316|1,661|,178
26-35 15,90 2,491
36-45 15,78 1,917
46 ve Uzeri | 16,81 2,259
Total 16,16 2,282

Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlaridan
Emniyet Iletisimi’ne iliskin goriisleri yaslarina gore farklilik gostermemektedir.

(p=0,632 > 0,05).

Tablo 19: Emniyet Iletisimine fliskin Goriislerin Yasa Gore Degisimine
Iliskin ANOVA Analizi

Ort. (St.Sapma| F | p

25 ve Al | 18,97 2,784 ,575(,632

26-35 18,96 3,137
36-45 18,61 3,105
46 ve Uzeri | 19,49 2,652
Total 18,99 2,948

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Egitimi’ne iliskin goriisleri yaslarina gore farklilik gostermemektedir.

(p=0,144 > 0,05).
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Tablo 20: Emniyet Egitimine iliskin Goriislerin Yasa Gore Degisimine Iliskin
ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

25 ve Alt1 | 33,93 3,779 11,829 0,144
26-35 32,23 4,647
36-45 33,32 3,094

46 ve Uzeri | 33,84 3,228

Total 33,19 3,848

Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlaridan
Emniyet Katilimi’na iligkin goriisleri yaslarina gore farklilik gostermemektedir.

(p=0,159 > 0,05).

Tablo 21: Emniyet Katihmina iliskin Goriislerin Yasa Gore Degisimine
Iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p
25 ve Alt1 | 19,03 2,5(1,75210,159
26-35 18,35 3,137
36-45 19,61 2,397
46 ve Uzeri | 19,11 2,413
Total 18,97 2,702
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Aragtirmaya katilanlarm Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin Algilama boyutuna
iliskin goriisleri yaslaria gore farklilik géstermemektedir. (p=0,369 > 0,05).

Tablo 22: Algilamaya Iliskin Gériislerin Yasa Gore Degisimine Iliskin
ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

25 ve Alt1 | 78,28 6,324 11,057 0,369

26-35 76,19 7,827
36-45 76,15 7,077
46 ve Uzeri | 78,08 5,992
Total 77 6,978

3.7.4.2. is Emniyeti Anketi’nin Denizde Calisma Siiresine Gore Degiskenligi

Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Yonetimin Bagliligi’na iliskin goriisleri denizde ¢alisma stiresine gore farklilik
gostermemektedir. (p=0,113 > 0,05)

Tablo 23: Yonetimin Baghhgina iliskin Goriislerin Denizde Calisma Siiresine
Gore Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p
1-2 YIL 26,74 3,052(2,023 0,113
2-5YIL 25,17 3,118
5-10 YIL 25,76 2,681
10 YILDAN FAZLA | 26,14 2,108
Total 26,04 2,65
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Onceligi’ne iliskin goriisleri denizde caliyma siiresine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,113 > 0,05).

Tablo 24: Emniyet Onceligi iliskin Goriislerin Calisma Siiresine Gore
Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Ort. [St. Sapma| F p
1-2 YIL 16,54 2,18712,281 0,081
2-5YIL 15,28 2,136
5-10 YIL 15,88 2,804
10 YILDAN FAZLA | 16,43 2,117
Total 16,16 2,282

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Iletisimi’ne iliskin goriisleri denizde calisma siiresine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,590 > 0,05).

Tablo 25: Emniyet iletisimi’ne iliskin Goriislerin Calisma Siiresine Gore
Degisimine iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

1-2 YIL 19,11 2,918 10,641 0,590
2-5YIL 18,31 2,965
5-10 YIL 19,08 3,252

10 YILDAN FAZLA | 19,19 2,866

Total 18,99 2,948
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarmdan
Emniyet Egitimi’ne iliskin gorisleri denizde calisma siiresine gore farklilik

gostermemektedir. (p=1,000 > 0,05).

Tablo 26: Emniyet Egitimi’ne iliskin Goriislerin Calisma Siiresine Gore
Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Ort. [St. Sapma| F p
1-2 YIL 33,17 4,32210,003 | 1,000
2-5YIL 33,24 3,861
5-10 YIL 33,16 5,305
10 YILDAN FAZLA | 33,2 2,976
Total 33,19 3,848

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Katilimi’na iliskin goriisleri yaslarina gore farklilik gostermemektedir.

(p=0,954 > 0,05).

Tablo 27: Emniyet Katihmi’na iliskin Goriislerin Cahisma Siiresine Gore
Degisimine iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

1-2 YIL 18,74 2,638(0,1110,954
2-5YIL 19,03 3,428
5-10 YIL 19,08 2,842

10 YILDAN FAZLA | 19,03 2,383

Total 18,97 2,702
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Algillama’ya iligkin goriisleri denizde ¢alisma stiresine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,988 > 0,05).

Tablo 28: Algilama’ya iliskin Gériislerin Calisma Siiresine Gore Degisimine

Iliskin ANOVA Analizi
Ort. [St. Sapma| F p
1-2 YIL 77,31 6,685 0,043 [ 0,988
2-5 YIL 76,83 8,35
5-10 YIL 77,16 7,679
10 YILDAN FAZLA | 76,86 6,371
Total 77 6,978

3.7.4.3. Is Emniyeti Anketi’nin Gemideki Gorevine Gore Degiskenligi

Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Yonetimin Baghligi’na iliskin goriisleri gemideki gorevlerine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,947 > 0,05).

Tablo 29: Yonetimin Baghihgi’na iliskin Goriislerin Gemideki Goreve Gore
Degisimine iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

GUVERTE | 26,04 2,85810,055 0,947

MAKINE |25,98 2,407
ASCI 26,27 2,054
Total 26,04 2,65
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Onceligi'ne iliskin goriisleri gemideki gorevlerine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,842 > 0,05).

Tablo 30: Emniyet Onceligi’ne iliskin Goriislerin Gemideki Goreve Gore
Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F P
GUVERTE | 16,12 2,3510,172 (0,842
MAKINE 16,15 2,269
ASCI 16,55 1,864
Total 16,16 2,282

Aragtirmaya katilanlarmn s Emniyeti Kiltiirii Olgegi’nin alt boyutlaridan
Emniyet Iletisimi’ne iliskin goriisleri gemideki gorevlerine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,223 > 0,05).

Tablo 31: Emniyet Iletisimi’ne iliskin Goriislerin Gemideki Goreve Gore
Degisimine liskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

GUVERTE | 19,33 3[1,517(0,223

MAKINE |18,48 2,833

ASCI 18,64 2,908

Total 18,99 2,948
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Egitimi’ne iliskin goriisleri gemideki gorevlerine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,817 > 0,05).

Tablo 32: Emniyet Egitimi’ne iliskin Goriislerin Gemideki Goreve Gore
Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

GUVERTE | 33,15 4,119]0,202 (0,817

MAKINE 33,13 3,608
ASCI 33,91 2,548
Total 33,19 3,848

Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiltiirii Olgegi’nin alt boyutlaridan
Emniyet Katilimi’na iligkin gortsleri gemideki gorevlerine gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,817 > 0,05).

Tablo 33: Emniyet Katilimi’na fliskin Gériislerin Gemideki Goreve Gore
Degisimine liskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

GUVERTE | 18,84 2,717{0,292 0,748

MAKINE |19,15 2,543
ASCI 19,27 3,467
Total 18,97 2,702
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Algillama’ya  iliskin  goriisleri  gemideki  gorevlerine  gore  farklilik

gostermemektedir. (p=0,921 > 0,05).

Tablo 34: Algilama’ya iliskin Gériislerin Gemideki Goreve Gore Degisimine
Iliskin ANOVA Analizi

Ort. |St. Sapma| F p

GUVERTE | 77,17 6,734 10,083 (0,921

MAKINE 76,69 7,118
ASCI 77,09 8,848
Total 77 6,978

3.7.4.4. Is Giivenligi Kiiltiirii Anketi’nin Medeni Duruma Gore Degiskenligi

Arastirmaya katilanlarm Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlar1 ile
Algillama’ya iligkin goriisleri, katilimcilarin medeni durumlarima gore farklilik
gostermemektedir (Tim alt boyutlara iliskin p degerleri, u¢ deger olan 0,05’ten
yiiksektir).
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Tablo 35: is Giivenligi Kiiltiirii Anketi’nin Medeni Duruma Géore Degisimine

fliskin T Testi
N |Ortalama | St. Sapma | t p
EVLI |76]| 26,16 2,286 | ,546 |,586
YONETIMIN BAGLILIGI )
BEKAR |83 25,93 2,954
] EVLI 76| 18,97 2,737 |-,005|,996
EMNIYET ONCELIGi A
BEKAR|83| 18,98 2,687
EVLI |76] 33,12 3,929  [-,239],811
EMNIYET ILETISIMI A
BEKAR 83| 33,27 3,794
) EVLI 76| 33,12 3,929 |-239],811
EMNIYET EGIiTiMi i
BEKAR |83| 33,27 3,794
EVLI |76 18,97 2,737 |-,005|,996
EMNIYET KATILIMI ]
BEKAR|83| 18,98 2,687
EVLI |[76| 76,83 6,734 |-,295(,768
ALGILAMA )
BEKAR|83| 77,16 7,232

3.7.4.5. Is Emniyeti Kiiltiri Anketi’nin Ogrenim Durumuna Gére

Degiskenligi

Aragtirmaya katilanlarin I3 Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan

Yonetim Baghiligi’na iliskin gorlisleri 6grenim durumlarina gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,297 > 0,05).
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Tablo 36: Yonetim Baghhigi’na iliskin Goriislerin Ogrenim Durumuna Gore
Degisimine liskin ANOVA Analizi

Yonetimin Baghhg | Ortalama | St. Sapma | F p
ILKOGRETIM 26,10 2,946 | 1,240 |,297
LiSE 26,27 2,050

MESLEK Y.O. 26,24 2,658

FAKULTE 25,05 3,093

Total 26,04 2,650

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan

Emniyet Onceligi'ne iliskin goriisleri 6grenim durumlarina gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,207 > 0,05).

Tablo 37: Emniyet Onceligi’ne iliskin Goriislerin Ogrenim Durumuna Gore
Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Emniyet Onceligi | Ortalama | St. Sapma | F p
ILKOGRETIM 16,23 2,365(1,539(,207
LISE 16,56 1,883

MESLEK Y.O. 15,48 2,152

FAKULTE 16,05 2,968

Total 16,16 2,282
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet lletisimi’ne iliskin goriisleri 6grenim durumlarma gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,966 > 0,05).

Tablo 38: Emniyet Iletisimi’ne iliskin Goriislerin Ogrenim Durumuna Gore
Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Emniyet Iletisimi | Ortalama | St. Sapma |F  |p
ILKOGRETIM 18,92 2,834,089 1,966
LiSE 19,06 3,304
MESLEK Y.O. 19,15 2,895
FAKULTE 18,77 2,544

Total 18,99 2,948

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyet Kiiltiirii Olcegi’nin alt boyutlarindan Emniyet
Egitimi’ne iliskin goriisleri 6grenim durumlarina gore farklilik gostermemektedir.

(p=0,452 > 0,05).

Tablo 39: Emniyet Egitimi’ne Iliskin Goriislerin Ogrenim Durumuna Gére
Degisimine iliskin ANOVA Analizi

Emniyet Egitimi | Ortalama | St. Sapma | F p
ILKOGRETIM 33,27 3,521,882 ,452
LISE 33,75 3,602
MESLEK Y.O. 32,39 4,023
FAKULTE 32,91 4,820

Total 33,19 3,848
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Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Katilmi’na iliskin gortisleri 6grenim durumlarina gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,896 > 0,05).

Tablo 40: Emniyet Katiim1’na Iliskin Géoriislerin Ogrenim Durumuna Gére
Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Emniyet Katilimi | Ortalama | St. Sapma | F p
ILKOGRETIM 19,02 3,077,201 (,896
LiSE 19,15 2,437
MESLEK Y.O. 18,82 2,567
FAKULTE 18,68 2,697

Total 18,97 2,702

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Algilama’ya iliskin  goriisleri  6grenim  durumlarma  gore  farklilik

gostermemektedir. (p=0,695 > 0,05).

Tablo 41: Algilama’ya iliskin Gériislerin Ogrenim Durumuna Gére
Degisimine iliskin ANOVA Analizi

Algilama Ortalama | St. Sapma | F p
ILKOGRETIM 76,13 8,114 |,4821,695
LiSE 77,44 5,475
MESLEK Y.O. 77,00 6,856
FAKULTE 78,00 7,659

Total 77,00 6,978
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3.7.4.6. iy Emniyet Kiiltiirii Olcegi’nin Tehlikeli Yiik Tasima Durumuna
Gore Degiskenligi

Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi nin tehlikeli yiik tasima durumuna gore degiskenligini
Olcebilmek i¢in gergeklestirilen t testi sonucunda Y onetimin Bagliligi ve Algilama
alt boyutlarinin, katilimcilarin  ¢alistiklari  gemide tehlikeli yiik tasinip
tasinmamasina gore farklilik gosterdigi goriilmistiir. Buna gore calistigi gemide
tehlikeli yiik tasinanlarin Yonetimin Bagliligi alt boyutuna iliskin ortalama
puanlari, tehlikeli yik tasinmayan gemideki c¢alisanlarin ortalama puanindan
yiksektir (p=0,013 < 0,05) Benzer sekilde calistigi gemide tehlikeli yiik
tasianlarin Algilama alt boyutuna iligkin ortalama puanlari, tehlikeli yiik
tasinmayan gemideki ¢alisanlarin ortalama puanindan yiiksektir (p=0,047 < 0,05).

Tablo 42: Is Emniyeti Kiiltiirii Anketi’nin Tehlikeli Yiik Tasima Durumuna
Gore Degisimine Iliskin T Testi

N |Ortalama | St. Sapma | t p
EVET |93 26,47 2,3982,499 |,013
YONETIMIN BAGLILIGI
HAYIR | 66 25,42 2,877
EVET |93 16,12 2,307 | -,255,799
EMNIYET ONCELIGIi
HAYIR | 66 16,21 2,264
EVET |93 19,33 2,779 11,735,085
EMNIYET ILETISIMI
HAYIR | 66 18,52 3,129
) EVET |93 33,32 4,036 | ,495/,621
EMNIYET EGITIMI
HAYIR | 66 33,02 3,588
EVET |93 19,25 2,479 1,515,132
EMNIYET KATILIMI
HAYIR | 66 18,59 2,966
EVET |93 77,92 6,57912,002 |,047
ALGILAMA
HAYIR | 66 75,70 7,359

93



3.7.4.7. is Emniyeti Kiiltiirii Anketi’nin Kaza Ge¢cmisine Gore Degiskenligi

Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin calisanlarin kaza ge¢misine gore degiskenligini
olgebilmek icin gerceklestirilen t testi sonucunda Emniyet iletisimi alt boyutunun,
katilimcilarin gecmiste ciddi bir is kazasi gecirip gecirmedigine gore farklilik
gosterdigi  goriilmiistiir. Buna gore c¢alistift gemide daha once is kazasi
gecirmeyenlerin Emniyet iletisimi alt boyutuna iliskin ortalama puanlari, daha

once kaza gegiren ¢alisanlarin ortalama puanindan yiiksektir (p=0,014 < 0,05)

Tablo 43: is Emniyeti Kiiltiirii Anketi’nin Kaza Gecmisine Gore Degisimine

Iliskin T Testi

N |Ortalama | St. Sapma |t p
YONETIMIN |EVET 13 24,77 4,086 | -1,200,252
BAGLILIGI iR 146 26,15 2,473
EMNIYET  |EVET 13| 15,15 3412| -1,135] 277
ONCELIGI  rigmp 146 16,25 2,148
EMNIYET  |EVET 13| 17,08 3378| 2,486,014
ILETISIMI - R 146] 19,16 2,858
EMNIYET  |EVET 13| 31,46 4,196] -1,705],090
EGITIMI HAYIR 146 33,35 3792
EMNIYET _ |EVET 3] 19,15 3088|248 ,804
KATILIML R VIR 146 18,96 2,657
ALGILAMA |EVET 3] 7492 8939| -1,121],264

HAYIR 146 77,18 6,784
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3.7.4.8. iy Emniyeti Kiiltiirii Anketi’nin Ekonomik Durum Tammlamasina

Gore Degiskenligi

Arastirmaya katilanlarin I3 Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Yonetimin Bagliligi’na iliskin goriisleri ekonomik durum tanimlamalarma gore

farklilik gostermemektedir. (p=0,440 > 0,05).

Tablo 44: Yonetimin Baghhgi’na iliskin Goriislerin Ekonomik Durum
Tamimlamasina Gore Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Yonetimin Baghhg: | Ortalama | St. Sapma | F p
iYi DEGIL 25,38 2,970 1,905,440
ORTA 26,22 2,680
Yl 26,12 2,247
COK YI 27,00 1,414
Total 26,04 2,650

Arastirmaya katilanlarin I3 Emniyeti Kiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan
Emniyet Onceligi’ne iliskin goriisleri ekonomik durum tanimlamalarina gore

farklilik gostermemektedir. (p=0,128 > 0,05).
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Tablo 45: Emniyet Onceligi’ne iliskin Goriislerin Ekonomik Durum
Tamimlamasina Gore Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Emniyet Onceligi | Ortalama | St. Sapma| F p
iYi DEGIL 16,41 2,394 1,927,128
ORTA 15,83 2,338
Ivi 16,73 1,859
COK iYi 18,00 2,828
Total 16,16 2,282

Aragtirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlaridan
Emniyet iletisimi’ne iligkin goriisleri ekonomik durum tanimlamalarina gére

farklilik gostermektedir. (p=0,049 < 0,05).

Tablo 46: Emniyet Iletisimi iliskin Goriislerin Ekonomik Durum
Tammlamasina Gore Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Emniyet letisimi | Ortalama | St. Sapma| F p
iYi DEGIL 18,00 2,736 2,680,049
ORTA 18,96 2,797
Ivi 20,03 3,340
COK ivi 19,50 2,121
Total 18,99 2,948

Bu farkliligin kaynaginin tespit edilmesi i¢in gergeklestirilen Tukey Coziimlemesi
sonucunda ise ekonomik durumunu iyi olarak goérenlerin Emniyet iletisimi’ne
iliskin ortalama puanlari, ekonomik durumunu iyi degil olarak gorenlerin ortalama

puanindan yiiksektir (p=0,028 < 0,05).
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Tablo 47: Emniyet Iletisimi / Ekonomik Durum Tanimlamasi ANOVA —
Tukey Coziimlemesi

Ortalamalarin Fark: | St. Hata| p

ORTA -,957 ,596(,378
iYi DEGIL |iYi -2,030° ,720|,028
COK iYl -1,500| 2,115,893

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiltiirii Olgegi’nin alt boyutlaridan
Emniyet Egitimi’ne iliskin gorisleri ekonomik durum tanimlamalarina gore

farklilik gostermemektedir. (p=0,306 > 0,05).

Tablo 48: Emniyet Egitimi’ne iliskin Goriislerin Ekonomik Durum
Tammlamasina Gore Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Emniyet Egitimi | Ortalama | St. Sapma| F p
iYi DEGIL 33,22 4,038 (1,215,306
ORTA 32,82 3,811
ivi 34,06 3,708
COK iYl 36,00 4,243
Total 33,19 3,848
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Arastirmaya katilanlarin I3 Emniyeti Kiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan

Emniyet Katilimi’na iliskin goriisleri ekonomik durum tanimlamalarina gore

farklilik gostermemektedir. (p=0,436 > 0,05).

Tablo 49: Emniyet Katihm1’na iliskin Gériislerin Ekonomik Durum
Tammmlamasina Gore Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Emniyet Katilimi | Ortalama | St. Sapma| F p
iYi DEGIL 18,41 3,251,913 1,436
ORTA 19,00 2,656
Ivi 19,36 2,261
COK iYI 20,50 ,707
Total 18,97 2,702

Arastirmaya katilanlarin Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin alt boyutlarindan

Algilama’ya iliskin goriisleri ekonomik durum tanimlamalarima gore farklilik

gostermemektedir. (p=0,802 > 0,05).

Tablo 50: Algilama’ya iliskin Gériislerin Ekonomik Durum Tammlamasina
Gore Degisimine Iliskin ANOVA Analizi

Algillama | Ortalama | St. Sapma| F p
IYi DEGIL 76,50 8,032,333 1,802
ORTA 76,83 6,793
iyi 77,79 6,552
COK ivi 80,00 8,485
Total 77,00 6,978
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3.7.4.9. is Emniyeti Kiiltiirii Anketi’nin Isyerinde Cahsmaktan Memnuniyete
Gore Degiskenligi

Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin isyerinde calismaktan duyulan memnuniyete gére
degiskenligini 6l¢ebilmek i¢in gergeklestirilen t testi sonucunda tiim alt boyutlara
iliskin goriislerin isyerinde calismaktan duyulan memnuniyete gore farklilik
gostermedigi gorilmiistiir (Tum alt boyutlara iliskin p degerleri u¢ deger olan

0,05’ten yliksektir.

Tablo 51: is Emniyeti Kiiltiirii Anketi’nin Isyerinde Calismaktan
Memnuniyete Gore Degisimine iliskin T Testi

Ortalama St. Sapma |t p

YONETIMIN _ |EVET 26,18 2,468 1,795| 075
BAGLILIGI HAYIR 25,05 3,605
EMNIYET EVET 16,20 2243] 643],521
ONCELIGI HAYIR 15,85 2,581
EMNIYET EVET 19,15 2,859(1,787],076
ILETiSiMI HAYIR 17,90 3,386
EMNIYET EVET 33,29 3,809| 801,424
EGITIMI HAYIR 32,55 4,148
EMNIYET EVET 19,08 2,596 | 1,286,200
KATILIMI HAYIR 18,25 3,338

EVET 77,07 6,802| ,342[,733
ALGILAMA

HAYIR 76,50 8,281
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3.7.5. Is Emniyeti Kiiltirii Olcegi’nin Alt Boyutlarina iliskin Coklu

Regresyon Analizleri

Is Emniyeti Kiiltiirii Olgegi’nin en az bir alt boyutunda tekli analizler sonucunda
farklilik yaratan toplam 3 bagimsiz degisken olan tehlikeli yiik tasima, kaza
geemisi ve ekonomik durum tanimlamast modele alinarak regresyon analizi
gerceklestirilmistir. Yapilan regresyon analizleri sonucunda Yonetimin Baglilig
alt boyutunda tehlikeli ylik tasimanin etkili oldugu gorilmiistiir. Tehlikeli yiik
tasimanin Algilama alt boyutunda tekli analizde bulunan farklilik ise g¢oklu
analizde ortadan kalkmustir.

Emniyet Iletisimi alt boyutunda ise kaza gegmisi ile ekonomik durum tanimlamasi
etkilidir. Tekli analizde alt boyut agisindan farklilik arz etmeyen ekonomik durum

tanimlamast ise ¢oklu analizde kaza ge¢misi ile birlikte etki yaratmistir.

Tablo 52: is Emniyeti Kiiltiirii Olcegi’nin Alt Boyutlarina iliskin Coklu
Regresyon Analizleri

B St. Hata | Beta t p

Sabit 24,453 1,683 14,529 (,000
Tehlikeli Yiik Tastma | -1,011 ,4271-,188 | -2,368 | ,019
YONETIMIN
BAGLILIGI Kaza Gecmisi 1,378 ,753 1,143 1,830,069
Ekonomik Durumu
,183 3121 1,047 ,586 1,559
Tanimlama
Sabit 14,546 1,846 7,880 (,000
Tehlikeli Yiik Tasima -,616 ,468 1 -,103 | -1,315(,190
EMNIYET
iLETisiMi Kaza Gecmisi 1,951 ,826| ,182( 2,363,019
Ekonomik Durumu
,776 342,179 2,270,025

Tanimlama
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3.8. BULGULAR

Arastirmaya katilan toplam 159 gemi adaminin yas ortalamasi 37,13 (minimum
17 maksimum 67) olarak hesaplanmigtir. Grubun yiizde 32,7’si 26-35 yas
araligindadir. Yizde 44’1 10 yildan fazla siiredir denizde calismaktadir. Yiizde
59,1’1 geminin giiverte kisminda gorev almaktadir. Yiizde 52,2’si bekardir. Yiizde
65,41 lise ve alt1 6grenim diizeyine sahiptir. Yiizde 58,5’inin ¢alistigt gemide
tehlikeli yiik tasinmaktadir. Yiizde 91,8’1 daha once ciddi bir kaza gecirmemistir.
Yiizde 57,9’u ekonomik durumunu orta olarak nitelemistir. Yiizde 87,4 i calistigt

yerden memnundur.

Arastirmada Is Emniyeti Kiiltiirii Olcegi’nin alt boyutlarmin puan ortalamalari
yonetimin baghligi i¢in 26,03, emniyet o6nceligi i¢in 16,15, emniyet iletisimi i¢in
18,99, emniyet egitimi i¢in 33,19 ve emniyet katilimi i¢in 18,97°dir. Algilama
Ol¢eginin puan ortalamasi ise 77,00’dir. Genel itibariyle diisiiniildigli zaman alt
boyutlardan alinan puan ortalamalari, ortalama puandan yiiksektir. Dolayisiyla

katilimcilarin goriislerinin genel olarak olumlu oldugunu s6ylemek miimkiindiir.

Is emniyeti kiiltiirii alt boyutlar1 arasindaki korelasyonlar incelendiginde, is
emniyeti kiltlirti faktorlerinden yalnizca algilama alt boyutunun emniyet egitimini
pozitif yonde giigli bir sekilde etkiledigi goriilmistiir. Diger alt boyutlar
arasindaki korelasyonlar ise pozitif yonlii olmasina ragmen yeterince giiclii

degildir. (p<0,05)

Algilama harig, kalan diger alt boyutlar arasindaki korelasyonlar incelendiginde,
tim alt boyutlarin birbiri ile pozitif yonde ancak gii¢lii olmayan bir sekilde
etkilendigi gozlemlenmistir. En yliksek etki, emniyet katilim1 ve emniyet egitimi

arasindadir. En diisiik etki ise emniyet 6nceligi ve emniyet katilimi arasindadir.
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Is emniyeti kiiltiirii ve alt boyutlarmin gesitli degiskenlere gore degisimi de
calismada incelenmistir. Buna gore is emniyeti kiiltiiriiniin tiim alt boyutlarinin
yaslarina gore farklilik gostermedigi goriilmiistiir. Bu durum yas ve yasanmislik
ile elde edilebilecek tecriibe ile emniyet kiiltiiriintin iliskili olmadigini ortaya
koymaktadir. Dolayisiyla emniyet kiiltiirtine sahip olmak, yastan bagimsiz bir
konudur. En tecriibeli denizcilerin bile emniyet konusunda hata yapabilecekleri ya
da tecriibesiz denizcilerin emniyet konusunda hataya daha agik oldugunu
sOylemek miimkiin degildir. Bu durum denizde calisma siiresi baglaminda da

aynidir. Dolayistyla emniyet ile tecriibe arasinda iliski kurmak miimkiin degildir.

Is emniyeti kiiltiirii ile denizde gorev alan gemi adamlarmin giivertede ya da
makinede calismasi ya da as¢1 olmasi arasinda da baglantt bulunamamaistir, bu
acidan tiim gemi adamlarn tarafindan, alinmasi zorunlu STCW sertifikalar
sirasinda verilen egitimler sonucunda, gemilerde calisan personelin tamami ig¢in
standart bir emniyet algisiin olustugu goriilmektedir. Dolayisiyla emniyet
kiiltiiri, geminin tamami i¢in gegerli olan bir konudur. Giivertede calisanlarin
makine dairesinde calisanlara gore daha fazla emniyet kiiltiiriine sahip oldugunu

sOylemek miimkiin degildir.

Benzer sekilde is emniyeti kiltiirii ile medeni durum arasinda da baglanti tespit
edilememistir. Evli olanlarin, aileye sahip olmanin verdigi sorumluluk ile
emniyete daha fazla 6nem vermesi beklenebilirse de calismada bu yonde bir

sonuca ulasilamamustir.

Ogrenim durumu ile is emniyet kiiltiirii arasinda da iliski tespit edilememistir.
Ogrenim diizeyi arttik¢a, konu ile ilgili bilgilerin artmasi nedeniyle daha fazla is
emniyeti kiltiiriine sahip olmak beklenebilirse de bu yonde bir sonuca

ulagilamamustir.
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Katilimcilarin yarisindan fazlasinin gemisinde tehlikeli yiik tasindigi g6z oniine
alindiginda tehlikeli ylik tasima ile i emniyeti kiiltiirti arasinda iliski oldugu
beklenebilir. Calismada da bu yonde bir sonuca ulasilmistir. Buna gore calistigi
gemide tehlikeli yiik taginan gemi adamlarinin is emniyeti kiiltiiriiniin alt boyutu
olan yonetimin bagliligi konusunda goriisleri daha olumludur. Dolayisiyla
tehlikeli yiik tasinan gemilerde ¢alisanlarin is emniyeti kiiltiirtiniin tehlikeli yiik
tasinmayan gemilerdeki gemi adamlarindan daha fazla oldugunu soylemek

mimkiindiir.

Tehlikeye iliskin bir diger 6nemli veri, gemi adamlarinin daha 6nce ciddi bir is
kazas1 gecirip gecirmedikleridir. Calismada ge¢miste ciddi bir is kazasi
gecirmeyen gemi adamlariin emniyet iletisimi, kaza gegirenlerden daha yiiksek
bulunmustur. Dolayisiyla kaza gecirmeyen calisanlarin baslarima bir olayin
gelmesini Onleyebilmek i¢in emniyet iletisimine daha fazla 6nem verdiklerini

sOylemek mumkiindiir.

Calismadan elde edilen enteresan bir sonug, ekonomik durumunu iyi olarak
belirtenlerin emniyet iletisiminin, ekonomik durumunun 1iyi olmadigini
belirtenlere gore daha yiiksek olmasidir. Bu durum katilimer gemi adamlarinin
ekonomik durumlarinin iyi olmadigini diistinmeleri nedeniyle islerine yeteri kadar

0zen gostermemesinden ileri geliyor olabilir.
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SONUC

Deniz ulastirma sektoriinde emniyet kavrami, denizlerde yapilan her tirlii
aktivitede can ve mal emniyetinin saglanmasma iligkin olarak yapilan
diizenlemeleri ve alinan tedbirleri kapsamaktadir. Emniyet kurallari; gemilerin
emniyetli bir sekilde seyredebilmesi i¢in insasindan baslayarak bakimindan,
isletilmesi esnasinda uyulmasi gereken standart ve tekniklerden, gemilerde
bulunan can kurtarma techizatlarindan, meydana gelebilecek deniz kazalarinda
kazazedelerin arama ve kurtarma organizasyonunun olusturulmasindan ve sistemli
bir sekilde uygulanmasindan, denizlerde emniyetin saglanmasi igin gemi
adamlarinin egitim seviyeleri, yeterlilikleri ve seyir esnasinda vardiya nobetlerinin
tutulmas1 usul ve standartlarinin  belirlenmesinden, c¢atma kazalarinin
engellenebilmesi i¢in deniz trafik kurallarinin diizenlenmesinden olusan kurallar

bitiintidiir.

Denizcilikte emniyet kurallari, giiniimiizde Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan olusturulan cesitli diizenlemeler ile saglanmaktadir. Denizcilikte
emniyet kurallari, Denizde Can Emniyeti Uluslararas1 Sozlesmesi (SOLAS) ile
olusturulmaya baslanmis ve c¢esitli yillarda diizenlenerek ve giincellenerek
glinimiize ulagmistir. Sonug¢ olarak sektoriin emniyet kurallari IMO tarafindan

olusturulan s6zlesmeler ile olusturulmustur.

Denizcilikte emniyet kurallarina uyulmas: konusunda her ne kadar IMO’ya {iiye
sozlesmelere taraf tiim tiye tilkeler glivence sagliyorsa da nihayetinde tiim
inisiyatif insan faktoriinde, yani gemi adamlarinda toplanmaktadir. Gemi
adamlarinin  bu kurallara uymasi, emniyet kiltiiriine sahip olmalarindan
gecmektedir. Emniyet kiltlirti 6ncelikle bireyin iiyesi bulundugu toplumun ve
milletin kiiltiirtinden, sonrasinda ise c¢alistigi kurumun o6rgiit kiiltiirinden dogan

bir kavramdir.
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Denizcilik  sektoriinde  emniyet  kiiltiirline  sahip  olmak, denizcilerin
siginabilecekleri tek yasam mahalli olan gemilerin emniyetli bir sekilde seyir
edebilmesinin 6nemli bir pargasidir. Emniyet kiiltiiriine sahip olunmadig: takdirde
denizde yasanabilecek kazalar faciaya sebep olabilmektedir. Cogunlukla emniyet
kiiltiirtinin  yerlesmedigi toplumlarda insan hatasi1 / faktorii kazalara neden
olabilmektedir. Bu nedenle insan hatalarini minimuma indirebilmek i¢in emniyet

yonetimi sistemi olusturularak tiim gemi adamlar tarafindan 6ztimsenmelidir.

Emniyet yonetimi, emniyet kiiltiirtiniin ayrilmaz bir parcasidir. Emniyet yonetimi,
risk degerlendirmesi sonucu tanimlanan risklerin yonetilmesini saglar. Bu noktada
emniyet iklimi de devreye girerek calisma ortaminda yiriitilen faaliyetlerin
emniyetli bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in gereken ortami saglamaktadir. Biiyiik
kazalarin gerceklesmemesi i¢in Onceki kazalardan c¢ikarilan dersler ve alinan
onlemler ile risklerin degerlendirilmesi sonucunda emniyet kiiltiirti gelismektedir.
Emniyet kiiltliri, orgiitin hem yonetimini, hem de kisisel davramiglar ve

aligskanliklar yolu ile bireyler ile iligkili genis bir kavramdir.

Emniyet kiiltiirliniin yerlesmedigi ya da 6nemsenmedigi durumlarda ise kazalarin
gergeklesmesi kagmilmaz olmaktadir. Nitekim Estonia kazasinda, King’s Cross
yangiinda, Piper Alpha ve the Herald of Free Enterprise kazalarinda emniyet
kiiltiirtiniin yetersizligi ag¢iga ¢ikmistir. Ayrica Santa Cruz Il ve Cuyahoga ¢atma
kazasina da insan hatasi sebep olmustur. Yine Torrey Canyon’un karaya
oturmasinda da kaptanin ve gemi acentesinin bir dizi hatasi sebep olmustur.
Ayrica yapilan ¢aligmalarda insan faktoriiniin de kaza ve kazaya yakin olaylarda
en biiyiik etken oldugu gézlemlenmistir. Yapilan bir arastirmada insan faktoriiniin
tanker kazalarmin yiizde 84-88’ine, karaya oturma kazalarinin yiizde 79’una,
catma kazalarinin yiizde 89-96’sina, yangin ve patlamalarin yiizde 75’ine neden

oldugu ortaya ¢ikmustir.

Calismanin son bolimiinde gemi adamlarinin emniyet kiiltiirii algilamasina

yonelik olarak Izmir ili Aliaga Limani’nda arastirma gerceklesmistir. Arastirmada
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gemi adamlarmin emniyet kiltlirti algilamasimin yliksek oldugu goriilmistiir.
Ayrica emniyet egitimi ile emniyet kiiltiirii algilamasi arasinda pozitif yonli gliglii
bir iligki s6z konusudur. Calismadan elde edilen sonuglara goére emniyet kiiltiirii
ile yas, calistiklari boliim, medeni durum, 6grenim durumu arasinda iligki
olmadig1 goriilmiistiir. Tehlikeli yiik tasinan gemilerde calisanlarin ise emniyet
kiiltiirti algilamalari, tehlikeli yiik tasinmayan gemilerde ¢alisanlarinkinden daha
yiiksektir. Yine ge¢miste kaza gecirmeyen gemi adamlarinin emniyet iletisimi,
kaza gecirenlerden daha yiiksektir. Son olarak ekonomik durumu iyi olan
calisanlarin emniyet iletisimi, ekonomik durumu iyi olmayan calisanlardan daha
yiiksektir. Sonug¢ olarak katilimc1 gemi adamlarinin emniyet kiilttirti algilamalar

yiiksektir.

Gemi adamlar1 bazinda gergeklestirilen bu calisma sonuclar1 2009 yilinda Zorba
tarafindan liman c¢alisanlarina yonelik gergeklestirilen benzer bir arastirma ile
birlikte degerlendirildiginde ise liman emniyeti kapsaminda “is emniyetinin” tiim
calisanlar i¢in son derece dnemli algilanmasi, ¢alisanlarin tehlikeli yiik tecriibesi,
daha oOnce kaza gecirip gecirmedigi gibi faktorlerin benzer iliskide olduklari

goriilmistiir. (Zorba,2009: 267-326)

Tum yukarida agiklanan ifadelere ilave olarak gergeklestirilen emniyet algilamasi
arastirmasinin literatiirdeki ifadelere de uygun olarak c¢alisanlarin emniyet
algilamalar1 ile yonetim uygulamalari ve yonetimin emniyete bagliligi
degiskenlerinin yiiksek iliskide olduklarinin tespit edilmis olmasidir. Yine benzer
sekilde ciddi kaza ge¢misi olanlarin yonetimin bagliligi boyutlarma iliskin

algilamalar yiiksektir.

Arastirmanin sonuglar1 agisindan calisanlarin gemide veya limanda c¢alistyor
olmasmmin emniyet algilamasit ag¢isindan bireyin bakisim1 degistirmedigini
sOylemek mimkiindiir. Burada ve yapilan karsilastirmali incelemelerde
calisanlarin emniyet algisinin biiyiik oranda yonetim ve yonetim uygulamalar ile
gelistigi goriilmektedir. Yonetim uygulamalari ile emniyet vurgusu {izerinde

duruldukea “kadercilik” anlayisinin terk edildigini soylemek yanlis olmayacaktir.
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Gelecek c¢alismalarda, ozellikle liman ve gemi calisanlar1 da dahil tiim sektor
calisanlarina yonelik emniyet algilamasinin kadercilik (belirsizlikten kaginma)
anlayis1 ile olan iligkisi, emniyet ve toplumsal kiiltiir davraniglar1 arasindaki
iligkisi konularinin arastirtlmasi emniyet kavramini agiklamaya yardimci olacak
onemli basliklardan goriilmektedir. Ayrica yonetimin emniyete iliskin hangi
uygulamalar ile emniyet algilamasiin yiikseltilmesini saglayabilecegi basliklari

da arastirmaya deger goriilmekte olup, arastirmacilarin dikkatine sunulmaktadir.
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Ek-1 Arastirmada Kullanilan Anket
Degerli katilimet,

Asagida yer alan anket formu, gemilerde, c¢alisanlarin is emniyeti
algilamalarimin belirlenmesine yonelik olarak hazirlanmistir. Bu arastirma "Tiirk
Deniz Ticaret Filosunda Emniyet Kiiltiirii Incelemesi; izmir Bolgesi Ugrakli
Gemiler Uzerine Bir Inceleme" baslikl1 yiiksek lisans tez ¢alismamim uygulama
asamasini olusturacaktir. Caligmanin amaci ise gemi c¢alisanlarinin is emniyeti
konusundaki algilamalarin1 ve varsa farkliliklarini tespit edebilmek ve calisanlarin

is emniyeti kiiltiirii agisindan konumlandirilabilmesini saglamaktir.

Bu anket calismasina katildigimiz icin ve katkilarinizdan dolay1 ¢ok tesekkiir

ederim.

1- Yasmz
2- Denizde c¢alisma stireniz: 1-2yil( ) 2-5yil( ) S5-10yil( ) 10
yildan fazla ( )

3- Gemideki goreviniz Guverte ( ) Makine( )

4- Medeni durumunuz: Evli ( ) Bekar( )
5- Ogrenim durumunuz: Ilkégretim ( )  Lise () Meslek Y.O. ()

Fakiilte ()
6- Calistiginiz gemide tehlikeli yiik tasiniyor mu? Evet () Hayir ()
7- Isiniz ile ilgili ciddi bir kaza gegirdiniz mi? Evet () Hayir ()
8- Ekonomik durumunuzu nasil tanimliyorsunuz?
Iyi degil ( ) Orta ( ) Iyi( ) Cok Iyi ( )
9- Buisyerinde Caligmaktan Memnun musunuz? Evet( ) Hayir( )
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is Emniyeti Kiiltiirii Anketi

Hig
katilmiyorum

Katilmiyorum

Kismen
Katiliyorum

Katiliyorum

Tamamen
Katiliyorum

1- Gemide yo6netim
(Kaptan/zabitler), s
emniyeti  sorunlarimni
hizlt bir sekilde
diizeltir.

2- Is emniyeti c¢ok
o6nemli oldugunda,
sirket yonetimi kararli
sekilde harekete geger.

3- Sirket yonetimi is
emniyeti konularint
gormezlikten gelir.

4-Sirket  yOnetimine
emniyetli olmayan
faaliyetler =~ hakkinda
bildirim yapildiginda,
dogru diizenleme her
zaman yapilir.

5-Gemide yoneticiler/
zabitler is emniyetim
ile ilgilenirler.

6-Sirket yonetimi
sadece bir is kazasi
meydana geldikten
sonra devreye girer.

7-is emniyeti
prosediirleri tamamiyla
yerlesmis degilse, bu
durum
yoneticilerin/zabitlerin
is emniyetine duydugu
Onemi gosterir.

8-Sirket yonetimi,
calisanlarin
emniyetinin buytuk
6nem tagidigini
diigtiniir.

9-Is emniyeti
konularinin, yiiksek bir
oncelige sahip

olmadigina inanirim.

10-Is emniyeti ile ilgili
prosediirlerin  isleyisi,
dikkatli bir sekilde
izlenir.

11-Sirket yonetimi,
¢alisanlarin
emniyetinin, yapilan is
ile  esit  derecede
onemli oldugunu
dustindr.
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Hicg
katilmiyorum

Katilmmyorum

Kismen
Katiliyorum

Katillyorum

Tamamen
Katillyorum

12-Gemide, beni
etkileyen is emniyeti
konular1 hakkinda iyi
bir iletisim vardir.

13-ig emniyeti ile ilgili
bilgi ve  haberler,
yoneticiler/ zabitler
tarafindan her zaman
dikkatime sunulur.

14-yonetici/ zabit,
giincel konu ve olaylar
hakkinda  beni  her
zaman bilgilendirmez.

15-Y 6netim/zabitler is
emniyeti  konularinda
caliganlart her zaman
dinler.

16-Is emniyetine
uyarak calismam
nedeniyle"dvgi/takdir"
almiyorum.

17-Personele verilen is
emniyeti  egitiminin,
onlarin gemideki
kazalar1
degerlendirmelerini
yeterince miimkiin
kildigina inantyorum.

18-Gemide
gergeklestirilen
talimler gercekeidir.

19- Is  kazalarina
egitimsizlik neden
olmaktadir.

20-Egitim, c¢aliganlarin
is  kazalarim1  nasil

onleyeceklerini
anlamalarini
saglamaktadir.
21-Gemiye yeni katilan
personele, goreve
baslamadan once

gerektigi gibi egitim
verilir

22-Gemide yapilan

talimler, talim
programina uygun
olarak yapilmaktadir.

23-Egitim hem teknik
hem de kisisel
yetenekleri
igermektedir
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Hicg
katilmiyorum

Katilmmyorum

Kismen
Katiliyorum

Katillyorum

Tamamen
Katillyorum

24-Gemide  emniyet
egitimlerine tim gemi
personelinin  katilimi
saglanir.

25-Personel, gemide is
emniyetini  etkileyen
sorunlarinin
saptanmasinda  katki
saglar.

26-Personel, gemide is
emniyetini  etkileyen
kararlarin  alinmasini
etkilemektedir.

27-Sirket yonetimi,
emniyet ile ilgili nihai
karar1 almadan once,
personelin goriislerine
bagvurur.

28-Aylik is emniyeti
toplantilaria personel

veya personel
temsilcilerinin katilimi
saglanir.

29- 15 emniyeti toplant
kararlari, emniyet ile
ilgili degisimi
gerceklestirme giictine
sahiptir.

30-Isimin (kaza) risk
derecesi beni biraz

ilgilendirir.

31-Is kazalar1 hakkinda
konusuldugunda
zabitler anlayis
gosterip, hizli  bir
sekilde dogruyu
gosterir.

32-Sorumlu  oldugum
zabit/yonetici, is
emniyeti  konularinda
oldukga bilgilidir.
33-Kazay1 onleme
olanaklarin1 arastirmak
her personelin
gorevidir.

34-Gemide, is
verimliligi ve Kkalitesi,
genellikle is
emniyetinden daha

fazla oncelige sahiptir.
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Hicg
katilmiyorum

Katilmmyorum

Kismen
Katiliyorum

Katillyorum

Tamamen
Katillyorum

35-Gemide zabitler, is
emniyeti ile gercekten
ilgilenir ve mimkiin
oldugu kadar risk
(kaza) derecelerini
azaltmaya caligirlar.

36-Bir is kazasi
olasihigr  gordugiimde
(yag dokiilmesi gibi)
miimkiinse bu durumu

kendim diizeltmeyi
isterim.

37-gemi
kaptani/basmiihendis
yaralanan  personelin
ugradigi kaza

konusunda en fazla
suclu olan taraftir.

38-"Zarar ve
yaralanma dogurmayan
kazalar" diizenli bir
sekilde raporlanir ve
gemide aragtirtlir.

39-Emniyetli olmayan
calisma hakkinda is
arkadaglarimi ikaz
etmeyi isterim.

40-Gemide emniyetli
olmayan sekilde
davranan/calisan
personel,  diger is
arkadaslar1 tarafindan
genellikle ikaz edilir.

41-Diger isletmelerle
karsilastirildiginda
madenlerin oldukga
riskli oldugunu
distiniiriim.

42-Emniyetli  sekilde
calisma gemideki
birinci 6nceliktir.

43-Yeterli diizeyde is
emniyeti egitimi aldim.

44-Gemideki cogu
ilkyardim olaylar1

raporlanmaz
45-Is emniyeti
konusunda ihtiyag

duyulan  bilgi tim
personelde mevcuttur.
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Hicg
katilmiyorum

Katilmmyorum

Kismen
Katiliyorum

Katillyorum

Tamamen
Katillyorum

46-Yonetim is kazasi
oranlarini azaltma
konusuyla  gergekten
ilgilidir.

47-Manevralarda  ve
liman operasyonlarinda
gorevli personel daima
baret kullanir.

48-Isimi nasil
emniyetli sekilde
yapacagimi biliyorum.

49-Yaptiklar is

faaliyetleri, birlikte
calistigi is arkadaslari
tarafindan  gozlenip,
kayit altina alinirsa, is
grubumdaki c¢ogu kisi
kendini rahat
hissetmeyecektir.
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