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ONSOZ
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GUVERTE TAYFASININ CALISMA PERIYODUNA BAGLI OLARAK
GELISEN PSiKOFiZYOLOJIK VERILERININ LIMAN OPERASYONU
SURECLERINDE ANALIZi

OZET

Tasimacilik sistemlerinin teknolojinin gelismesiyle birlikte hizlanmasi ve bu
durumun deniz tasimaciligina olan talebi artirmasi ile birlikte limanda kalma
stirelerenin kisalmasi, sefer yogunluklarinin artmasi, personel sayisinin azaltilmasi
kiiresellesmenin gemi adamlari tizerinde olumsuz tezahiirlerini olusturmaktadir.

Calisma periyodunun gemi adamlari i¢in stresor faktore doniistiigii, psikofizyolojik
olarak olumsuz etkiledigi ve operasyonel siireglerde yapilan hatalar sonucu kazalara
veya yaralanmalara neden oldugu bilinmektedir. Kazalarin ve yaralanmalarin
gemilerdeki bir diger unsuru olan tayfa sinifi i¢in yapilan bu c¢alismada gemi
adamlarinin ger¢ek zamandaki verileri incelenmis ve galisma periyodunun bu verileri
ve operasyonel siirecleri hiz, emniyet ve hata orani agisindan nasil etkiledigi analiz
edilmeye ¢alisilmistir.

Gemi adamlarinin son bir ayda ugradiklari liman sayisi, gemi i¢indeki vardiya
diizeni, vardiya diizeninin degismesiyle birlikte viicuttaki biyolojik ritmin degisme
sikligt ve toplam calisma saati olarak calisma periyodunun degiskenleri
belirlenmistir.

Veri toplama islemi geminin limana gelmesinden itibaren baslamis ve limandan
ayrilanana kadar stirmiistiir. Toplam 5 gemideki 14 gemiciden vardiya basinda ve
bitiminde beser dakika olmak tizere E4 writband ile elektrodermal aktivite, H7 polar
band ile kalp ritmi, kulaktan atesolcer ile viicut sicakligi degerleri alinmustir.
Elektrodermal aktivite verilerini korele edebilmek i¢in STAI TX-1 envanteri
uygulanmistir. Vardiya oncesinde ve sonrasinda olmak iizere basit reaksiyon testi ve
Piper yorgunluk 0Ol¢egi  uygulanmistir.  Goniilliilerin  genel  psikolojik
degerlendirmesinin  yapilabilmesi igin Psikolojik Genel Iyilik Hali anketi
uygulanmistir. Ayrica vardiya siiresince Ol¢iimlerin alindigi zaman dilimlerinde
aksiyon kamerasi yardimiyla video kaydi yapilarak gemi adamlar1 operasyonel
stireglerde izlenmistir. Tiim veriler SPSS programinda istatistiksel olarak analiz
edilmistir.

Bu pilot ¢aligmanin analiz sonuglarina gore ¢alisma periyodundaki niceliksel pozitif
degisim gemi adamlarinin reaksiyon hizlarinda negatif etkide bulunmustur. Bu
degisim gemi adamlarinin yorgunluk diizeylerinde de anlamli goriilmiis ancak
anksiyete degerleri ile iligki kurulamamistir. Gemi adamlarinin vardiya bagi ve sonu
yorgunluk ve reaksiyon hizi farki ¢alisma periyodunun degiskenleri ile iliskili
gorilmiistiir. Ancak bu farkin ve gemi adamlarmin operesyonel siireclerdeki
psikofizyolojik verilerin operasyonel siiregleri hiz, emniyet ve hata orani agisindan
etkilemedigi yapilan analizler sonucu anlasilmistir.
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Sonug olarak, ¢alisma periyodunun degiskenlerinden liman sikligi, vardiya diizeni,
biyolojik ritim degisikligi sikligt ve toplam calisma saatindeki artiglar gemi
adamlarinin yorgunluk ve reaksiyon zamanlarindaki artiglarla anlamhdir. Ancak
calisma periyodundaki artiglarin operasyonel siireclerdeki anksiyete durumuna ve
operasyonel siireclere hiz, emniyet ve hata orani agisindan nasil etkide bulundugunu
gormek icin bu konudaki ¢aligmalarin artirilmasi gerekmektedir.
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ANALYZING THE DECK RATINGS' PSYCHOPHYSIOLOGICAL DATAS
DUE TO WORKING PERIOD DURING PORT OPERATIONS

SUMMARY

Going faster and faster transportation systems by technology and increasing the
demand to maritime transportation create the negative effects of globalization on
seafarers. These effects are decreasing the port stays, increasing the port frequency
and decreasing the number of crew on ships.

It's known that working period comes to stressor factor for seafarers, effects negative
as psychophysiological and cause accidents and diseases due to defects on
operational process. Nevertheless, the researches on this topic up to now have been
about officers, engineers and ship pilots in maritime domain. This thesis will
contribute to literature as an empirical research on ratings which are critical ship
elements in shipping accidents and diseases.

It can be said that stressor factors are the most important factor which effects
negatively the process of perception, coding and implemeting of information with
enviromental, physiological and psychological conditions. Thinking the ship place
closed and complexed system, lots of stressor factors which effect the cognitive
abilities of seafarers, should be investigated in real place. As behavior and biology
sciences, stress is physical, biological and psychological situation which cause that
the people can not control themselves and has compliance problem with their
enviroment (Gaillard and Wientject, 1994). Fisher (1984), explains the most general
description of stress as "any situation react against stress”. There has not been any
consensus about the description of stress. So that, there is no only one measurement
method for evaluate stress and the process being under the stress (Hancock and
Desmond, 2001).

When it is focused the symptoms and consequences of stressor factors thesis is
established on base Cooper and Marshall (1976)'s the process model of work-related
stressor factors theory. Stressor factors are concluded with accidents or diseases
depend on individual conditions.

In this thesis tension, stress or drowsy, sleepy moods are invesitgated. According to
Thayer (1970), the synchronization of electrodermal aktivity and heart rate
variability in autonomic nervous system shows the arousal mood of person.

The aims of the thesis are;
1. Measure the psychophysiological datas of deck ratings in real places,
Investigate the symptoms of deck ratings related to working period,

3. Evaluate the symptoms of deck ratings related to working period effect the
cognitive performances during operations and evaluate as quickness, non
defect and safety for port operations,

4. Analyzing the empirical datas, it is aimed to critisize working and resting
hours of IMO and ILO.
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The working period's farctors are determined as the number of port visits, the type of
watch (4on-8off or 6on-60ff), the frequency of change circadien rhythm and total
working hours within last month.

Measurement has commenced when the ships come to port and has continued untill
the ships leave. Electrodermal activity with E4 wristband, heart rate variability with
H7 polar band, skin temprature have been measured on 14 able seaman from 5 ships
at commence and end of watch as five minutes. To corelate electrodermal activity
datas, STAI TX-1 has implemented. Before and after of watchs 2-choice reaction
time tests and Piper Fatigue Scales have been implemented. To evaluate general
psychological conditions of seafarers Psychological General Well-Being Index have
been implemented. Also while the measurements taken, seafarers have been watched
by action camera duruing operations. Whole datas was analyzed statisticaly in SPSS
( Statistical Package for the Socal Sciences) programme.

Psychological conditions coming to stressor factors for seafarers is a point underlined
for this thesis. It is observed that there is drowsy and sleepy conditions on seafarers
with psychological conditions coming to stressor factors during operations.

Port visits, the type of watch, the frequency of change circadien rhythm and total
working hours are seperately analyzed in this thesis It is tried to observe the
relationship between these factors and the difference before and after or commennce
and end of watch datas. Also before and after datas are analyzed seperately with
working period factors.

According to hypothesis;
e First stage,

i.  Working period effected negatively the reaction times of seafarers.
The most factor enhanced the thesis is the frequency of port visits.
When port visits increase it is observed that cognitive abilities like
attention, sensation, coding and implementing which are necessary for
operational process, decreased on seafarers.

ii.  Working period didn't cause anxiety on seafarers. Only for one
seafarer it has been seen that the most important factor which cause
the anxiety on seafarer during operation is 6 on 6 off shift work.
Nevertheless, analyze has not been completed because of that there
wasn't another seafarer has 6 on 6 off watch.

iii.  Working period caused fatigue on seafarers. The most factor enhanced
the thesis is the frequency of change circadien rhythm.

iv. Fatigue under effect of working period effected negatively the
reaction times of seafarers. It has been seen that difference of fatigue
levels with difference reaction times correlated but skin temperature.
These datas have indicated that fatigue levels can not be perceived as
stress by seafarers in research and seafarers in research can cope with
fatigue. The relationship between fatigue and anxiety couldn't been
completed as analyze due to second hypothesis.

e Second stage,
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i. Decreasing of reaction times, fatigue and anxiety related to working
period didn't effect port operations as quickness, non defect and
safety. It has been observed that the seafarer has 6 on 6 off shift made
defect while operation, nevertheless the analyze of relationship
between the anxiety while operation and working period has not been
completed.

According to results, increasing the port visits and sleeplessness effected negatively
fatigue and reaction times of seafarers. Nevertheless, this situation caused neither
anxiety during operations nor defect of quickness, non defect and safety during port
operations.

It can be a lot of factor to explain pozitive picture. Firstly, the company which
manage the ships under investigate for this thesis, arrange the shifts of seafarers as 4
on 8 off, not 6 on 6 off and arrange neccessary able seaman on their ships. Secondly,
while 71 percentage of seafarers complain the frequency of port visits, it has been
seen that managerial decisions are effective on some ships. Ship masters arrange the
able seamen’s shifts while voyage same as port shifts. This can provide safe
navigation and can not change the frequency of change circadien rhythm even if the
frequency of port visits increase. So this can not effect clearly fatigue levels of
seafarers. Thirdly, the qualification of job able seamen proceed.

To compare the deck ratings as more comprehensive, similar researches should be
done on different type of ships. It has been well known that on tankers there are more
complicated jobs and works on which should be attentive as safety while port
operations. So that, the evaluation of psychophysiological changes of seafarers due to
working period as the risks of accidents and injuries, can be possible by comparing
the datas of seafarers on tankers and other types of ships.

According to research, the theory of Thayer (1970) "the synchronization of
electrodermal aktivity and heart rate variability in autonomic nervous system shows
the arousal mood of person™ has been observed during the measurements. When
activation levels show upper levels, electrodermal activity and LF/HF ratio are on
upper levels. When activation levels show lower levels, electrodermal activity and
LF/HF ratio are on lower levels. These datas gave us some imformations about the
arousal moods of seafarers like drowsy, sleepy, fresh, being alarm.

The results show that, the regulations of IMO and ILO about working hours, don't
include the factors of working periods which are underlined in this thesis, include
only working and resting hours limits. These regulations should be improved as ship
types, length and period of voyages, frequency of port visits.

The limitations of this thesis are being less of volunteer numbers, being more of
variables and being less of constants. Being first study on deck ratings as empirical,
this pilot study will exist in literature.

Consequently, the increasing of demand to maritime transportation, going faster and
faster ship operations, companies' decisions like decrease the numbers of crew on
ships, increase the pressure on seafarers. Even if this thesis didn't give us a negative
picture, there are lots of seafarers work under the different type of stress conditions.
Day by day, the ships have more port visits, less port stays, less number of crew.
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Human factor in maritime domain is coming more important as long as the
investigations on ship accidents and injuries, increase. So that, increasing the
researches on this topic which is mentioned in this thesis, provide basis to effect
national and international regulations.
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1. GIRIS

Kiiresellesen diinya da teknolojinin ve yeni tagimacilik modellerinin gelismesi
denizcilik sektoriine olan talebi artirmis ve agiga ¢ikan rekabet deniz seyir ve
emniyeti agisindan tehdit olusturmustur. Gergeklesen kazalar, ¢evre kirliligi olaylar
mevcut diizenlemelerin ya revize edilmesine ya da yeni bir dizi diizenlemeler
getirilmesine neden olmustur (Torrey Canyon, Exxon Valdez, Titanic gibi). Bu
diizenlemeler daha ¢ok teknik standartlart ve ekonomik planlamalar1 icermektedir.
Ancak, dogaya, ekonomiye ve insana zarar veren biiyiik kazalarin en Onemli
unsurlarindan birinin insan faktorii oldugu son yillarda goriiniir olmustur.
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization, IMO)’niin 27
Kasim 2003 tarihli genel kurulunun 23. oturumunda ‘“gemilerdeki gilivenli
operasyonlarda, insanla ilgili etkinliklere odaklanmanin artmasi gerekliligi ve
denizcilik kazalarinda belirgin bir azalma yaratma amaciyla yiiksek standartta
emniyet, giivenlik ve c¢evresel koruma saglama ihtiyaci” ve “deniz kazalarim
onlemede Onemli rol oynadigi i¢in insan unsuru ile ilgili konularin, Orgiitiin is
programinda yliksek oOnceligi oldugu” karari alinmistir (IMO, 2004). Bu karara
paralel olarak gemi adamlarinin gemide calisma ve yasama kosullari ile ilgili
minimum standartlart belirleyen Denizcilik Calisma Sozlesmesi (Maritime Labour
Convention, MLC 2006) 20 Agustos 2013 tarihinde yurirlige girmistir (Url-1,
2015).

Denizcilikte insan faktorii farkindaligi 1550'lere kadar uzanan, ancak 1970'lerde
giinde birden fazla geminin kaybolmasiyla dnem kazanan bir olgudur (Grech ve dig.,
2008). Yukarida bahsedildigi gibi onceden diizenlemelere sekil veren kazalarin
nedenlerinden teknik sorunlarin yani sira Grech ve arkadaslar1 (2008) dikkatsizlik,
asir1 yorgunluk gibi insan faktorii bilesenlerine dikkat ¢ekmistir. Gemi ortaminin ve
deniz kosullarinin yarattigi psikolojik ve fizyolojik stresor faktorlere (Smith ve dig.,
2006) ilaveten Brown (1989) yaptigi kaza incelemeleri sonunda uzun galigma
saatlerinin kazalara ve yorgunluga neden oldugunu, yorgunlugun kazalar i¢in direkt

sebep oldugunu belirtmistir. Ses, deniz hareketi gibi ¢evresel, galisma periyodu,



personel sayisi, liman siklig1 gibi organizasyonel faktorlerin gemi ortaminin yarattig
psikolojik zorlanmanin da etkisiyle sadece kazalara ve yaralanmalara neden olmayip
insan sagligin1 da olumsuz etkiledigi bu calisma alaninda, insan faktérii denizcilik

ac¢isindan 6nemli bir noktadadir.

Uluslararas1 Ergonomi Kurumu (International Ergonomics Association, IEA) insan
faktoriini, insanin diger insanlarla ve ¢evresindeki etkenlerle iligkisini agiklayan bir
bilim alan1 olarak tanimlamaktadir. Insan etkinligini ve is performansin1 yiikseltecek
prensiplerin, teorilerin, metodlarin uygulanmasi bu bilimin igerisinde yer almaktadir
(IEA, 2014). Diinya da son yillarda verimliligi artiracak bir ¢ok uygulama ve ¢aligma
yapilirken caligma kosullarina dair bazi smirlandirmalar, standartlar getirilmeye
calisilmaktadir. Uluslararas1 Standartlar Teskilat1 (International Organization for
Standardization, ISO) 6rnegin mental is yiikii konusunda standartlar getirmek i¢in
ISO 10075 (zihinsel is ytki ile ilgili ergonomik ilkeler)i olusturduktan sonra bu
standartlar {ilkemizde ilkin Tiirk Standartlart Enstitisii (TSE) tarafindan
08.04.1999'da kabul edilmistir (Url-2, 2015). Standartlar, mental is yiikii
degerlendirmelerini, 6l¢iim metodlarin1 ve prensiplerini icermektedir (Nachreiner,
1999). Ancak yorgunluk, is yiikkii gibi faktorler icin hala alt limitler
belirlenememistir. Jones ve dig. (2005) ulasim sektorii i¢in demir yolu, deniz, hava
ve kara tasimaciliginda ABD, Ingiltere, Avustralya ve Kanada'daki yerel kurallar1 ve
uluslararas1 kurallar1 kiyaslayarak bir analiz yapmislardir. Regiilasyonlarda sadece
calisma limitasyonlarinin mevcut oldugu, yorgunlukla ilgili bir diizenlemenin mevcut
olmadigi  belirtilmistir. Uluslararas1 Calisma Orgiitii  (International Labour
Organization, ILO)'niin C 180 nolu s6zlesmesinde belirtilen maksimum ¢alisma
saatlerinin yeterli olmadig1 yazarlar tarafindan ifade edilmektedir. Standartlar
gelistirilme asamasindayken, sinirlandirmalar ancak c¢alisma-dinlenme saatleri,

calisma ortami iizerine olmustur.

Literatiire bakildiginda uzun g¢alisma saatlerinin hem fiziksel, hem duygusal hem de
zihinsel yorgunluk {izerine etkileri acikca goriilmektedir. Grandjean (1979),
yorgunlugun sadece fiziksel olarak algilanamayacagini ve zihinsel yorgunlugun
kazalarin ve yaralanmalarin en Onemli nedenlerinden biri oldugunu sdylemistir.
Grandjean'a gore ¢alisma ve dinlenme saatleri 1y1 ayarlanamadigi siirece bu kazalar
kaginilmazdir. Cook ve Shipley (1980) gemi pilotlari tizerinde, Brown (1994), Lal ve
dig. (2002) siiriiciiler iizerinde, Gundel ve dig. (2007), Wilson ve dig. (2007), Ma ve



dig. (2014) pilotlar iizerinde, Rai ve dig. (2012) astronotlar iizerinde yaptiklari
calismalarda vardiyali ¢alisma sisteminin ve uzun calisma saatlerinin ¢alisanlar
tizerinde ciddi psikofizyolojik degisimlere neden oldugunu belirtmislerdir. Tiim bu
caligmalarda uykusuzlugun ve asir1 is yiikiinlin sadece yorgunluga neden olmayip
biligsel performans: etkiledigi, anksiyete ve heyecan diizeylerinin arttig1 dolayisiyla
bilissel performanslarin azaldigi vurgulanmistir. Sasaki ve dig. (1999), elektronik
miithendislerinin sempatik sinir sistemi aktivitelerinin uzun ¢alisma saatleri nedeniyle
diistligiinii, bunun nedenini uyku ihtiyacinin kroniklesmesi olarak belirtmislerdir.
Yazarlara gore kroniklesen uyku ihtiyacindan farkli bir durum olan uykusuzluk bir
sonraki giinii etkiler ve bu durumdaki kisilerde sempatik sinir sistemi aktivasyonu
artar. Tim bu c¢alismalarda ¢alisma periyodunun, heyecan, stres ve anksiyete
diizeylerinin artip biligsel performansi olumsuz etkiledigi veya kroniklesen durumlar
ve monoton gorevler i¢cin de uyusukluga neden oldugu oOne ¢ikmaktadir. Bu
calismada da her iki durumun yorgunluk olarak degerlendirilecegi 6l¢iimler analiz

edilecektir.

Goriildiigii lizere daha ¢ok ulastirma sektoriinde ve vardiyali calisilan sektorlerde
calisma periyodu ¢aligsanlar i¢in en onemli stresor faktorlerden biridir. Bu baglamda
gemi adamlar1 i¢in de ¢alisma periyodu insan faktorii agisindan 6nemli bir parametre
olmaktadir. Personel sayisina bagli olarak gemilerde ya iiglii vardiya sistemi ya da
ikili vardiya sistemi uygulanmaktadir. ti¢lii vardiya sistemine gére gemi adamlari
sekizer saat, ikili vardiya sistemine gore de onikiser saat ¢aligmaktadir. Ancak liman
operasyonu siireglerinde hem zabitan sinifi hem de tayfa sinifi minimum onikiser
saat caligmaktadir. Gemi tiplerine gore de degisen ¢aligma periyotlar1 gemi adamlari
icin kimi zaman liman operasyonu siireclerinde Gemi Adamlarinin Egitim,
Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 (Standards of Training Certification
and Watchkeeping for Seafareres, STCW)'nin Manila 2010 ile revize edilen ¢alisma
ve dinlenme saatlerinde belirtilen smirlart  zorladigi yapilan c¢alismalarda

goriilmektedir.

Denizcilikte uzun c¢aligma saatleri yorgunlugu ve uykusuzlugu olusturan en dnemli
faktorlerden biridir (Smith, 2006; Allen ve dig., 2007; Wadsworth ve dig., 2008;
Xhelilaj ve Lapa, 2010). Ayrica uzun g¢alisma saatleri kaza analiz raporlarinda ve
bununla ilgili yapilan ¢aligmalarda gemi kazalarimin ve personel yaralanmalarinin

onemli bir nedeni olarak belirtilmistir (Jensen ve dig., 2004; Mulic ve dig., 2011,



NMA, 2009). Rengamani ve Murugan (2012) STCW esaslarinda belirtilen gemi
adaminin giinde minimum 10 saat dinlenmesi gerektigi hilkkmiiniin 6zellikle sik sefer
yapan gemilerde uzun ¢alisma saatlerine imkan verdigini belirtmektedirler. Ayrica
bir ¢ok calisma vardiyali ¢calisma sisteminin yorgunlugun ana parametrelerinden biri
oldugunu gostermektedir (Wadsworth ve dig., 2008; Houtman ve dig., 2005; Kircher
ve Liitzhoft, 2011). Liitzhoft ve dig. (2010), Hansen ve Holmen (2011) 6-6 vardiyasi
tutan seyir zabitlerinin 4-8 vardiyasi tutanlara gore daha ¢ok uykusuzluk yasadigini

ve reaksiyon zamanlarimin daha uzun oldugunu gézlemlemislerdir.

Bununla birlikte bilissellikle ve yorgunlukla ilgili yapilan ¢aligmalarin ¢ogu vardiya
zabitleri / miithendisleri ve pilotlar lizerinedir. Ancak kaza analiz raporlarinda tayfa
hatasinin da kazalarda Onemli bir rolii oldugu goriilmektedir (Pomeroy ve
Tomlinson, 2000). Tayfa sinifi da liman operasyonu siireglerinde zabitler kadar uzun
caligma saatlerine maruz kalmakta, zabitlerden farkli olarak verilen bilgiyi algilama,

kodlama ve uygulama asamasinda stresor faktorler altinda hata yapabilmektedir.

Verilen bilgiyi algilama kodlama ve uygulama asamalarinin ¢evresel, fizyolojik ve
psikolojik kosullarla birlikte olumsuz etkilenmesine neden olan en 6nemli faktoriin
stres ile sonuclanan stresor faktorler oldugu sdylenebilir. Gemi ortami kapali ve
karmagik bir sistem olarak diisiiniildiiglinde gemi adaminin biligsel yeteneklerini
etkileyen bir ¢ok stresor faktoriin gercek ortamda incelenmesi gerekecektir. Stres,
davranis ve biyoloji bilimleri agisindan, canlilarin kendileri tarafindan kontrol
edilemeyen ve g¢evre ile uyum sorunu yasamasina neden olan fiziksel, biyolojik ve
psikolojik bir durum tanimlamasidir (Gaillard ve Wientject, 1994). Fisher (1984),
stresin en genel operasyonel tanimini ‘strese karsi tepki yaratan herhangi bir durum’
olarak yapmistir. Stresin tanimlanmasi asamasinda su ana kadar bir fikir birligine
vartlamamistir. O yiizden stresi veya stres altinda yapilan islemleri degerlendirmek

igin tek bir 6l¢iim metodu kullanilamamaktadir (Hancock ve Desmond, 2001).

Bu ¢alisma oOncelikli olarak sekil 1.1°de gosterilmis olan Lazarus’un ‘Transaksiyonel
Stres Teorisi (TST) iizerine kurulmustur. Literatiirdeki stres ve stresor faktor
arasindaki kavram karmasasini aydinlatan TST, stresor faktorleri, strese neden olan
bireyin varligini tehdit eden durumsal kosullar olarak nitelendirilirken, tehdit bireyin
mevcut ihtiyaglarini karsilamakta yetersiz kaynaklart oldugunu diistinmesidir. Stres

ise, bu tehditlere kars1 bireyin verdigi reaksiyonlar olarak tanimlanir. Yani durumsal



kosullar bas edilemedigi noktada stresor faktorlere doniisiir, bireyde de genel bir

kullanim olan ‘stres’e neden olur.

Bireysel kogullar,
deneyim, algilama

Stresdrler Stres

Durumsal Kogullar Basa qikamadig noktada
tehdit reaksivonlan

Sekil 1.1 : Transaksiyonel stres teorisi (Lazarus, 1966).

Ornegin uykusunu alamamis ve kendisini yorgun hisseden bir birey bir isi yapmakta
daha giicliik ¢ekecektir. Buna ilaveten ses, giiriiltii gibi ¢evresel kosullar da dikkatini
dagitacak, konsantrasyon kaybi yasayacaktir. Bu etkenler durumsal kosul olarak
degerlendirilirken  bireyin psikolojik veya fizyolojik rahatsizliklar1  veya
aligkanliklar, deneyimleri de durumsal kosullarin stresér faktorlere dontsiip
doniismemesini belirleyecektir. Iyi 6grenilmis ve prosediirlestirilmis gorevler stresin
etkilerine daha direnglidir (Soetens, 1992). Bununla birlikte anksiyeteye yatkin olan
bir birey durumsal kosullar1 daha c¢ok tehtid olarak algilayip kendisini stres altinda
hissedecektir. Bireyin kahve tiiketimi de uykusuzlugunu, biligsel yeteneklerini
etkileyecektir.

Stresor faktorlerin yarattigi semptomlar1 ve sonuglarina odaklanildiginda ¢alismanin
tizerine kuruldugu diger bir teori Cooper ve Marshall (1976)’mn ise bagli stresor
faktorlerin stire¢ modelidir. Sekil 1.2°de gosterildigi iizere stresor faktorler tipki
Lazarus (1966)’un modelinde oldugu gibi bireysel kosullara gore farklilik gosterip ya

kazalarla ya da insan sagliginin olumsuz etkilendigi semptomlarla sonuglanmaktadir.

Heyecan, stres veya uyusukluk, rahatlik gibi ruh hallerinin incelenecegi bu ¢alismada
Thayer (1970)’in otonom sinir siteminde elektrodermal aktivite ile kalp hizi
degiskenligi senkronizasyonunun bireyin fizyolojik degisimlerinden daha ¢ok ruh

halini gosterdigi teorisi baz alinacaktir.



Birevyzel kogullar

Stresdr
Faktirler

Sekil 1.2 : Ise bagl stresor faktorlerin siire¢ modeli (Cooper ve Marshall, 1976).

Bireyin ruh halini veya aktivasyon seviyesini yorgunlukla iliskilendiren Grandjean
(1979)’a gore kronik yorgunluk agisindan bireyin her zaman kendini bitkin
hissetmesi uzun bir donemin sonucudur. Bu bireylerde farkindalik azalmasi,
konsantrasyon kaybi, bas agrilar1 gibi beyin kaynakli semptomlar yasanir. Yazar,
yorgunluk ile bikkinlik arasindaki farka dikkat ¢ekerek ikisinin de beynin
fonksiyonlarinin azalmasi ile sonuc¢landigini belirtmektedir. Bireyin aktivasyon
seviyesinin sekil 1.3’e gore dengede olmasi gerektigini belirten Grandjean (1979)’a
gore her iki ug, beynin fonksiyonlarini azaltmaktadir. Sempatik sinir sistemi
aktivasyonunun diismesi ile viicut uyusuk hale ge¢cmekte ve motivasyon ve

farkindalik kaybina neden olmaktadir.

Aktivasyvon Sevivesi

Driisiik /;\ Yiiksek

Bitkin Zinde

Uyusuk Uwarilmig

Uvkulu Alarm durumu

Sekil 1.3 : Viicudun fonksiyonel durumunu ayarlayan ndrofizyolojik yap1 iizerine
teorik bir model (Grandjean, 1979).



Sadece sempatik sinir sisteminin etkisinde olan elektrodermal aktivitenin (Kettunen
ve dig., 1998) bireydeki anksiyete durumunu gosterdigi c¢alismalarda depresif
semptomlar da incelenmistir (Schwerdtfeger ve Rosenkaimer, 2011). Siiriiciilerin
stres diizeylerinin belirlenebilmesi i¢in kullanildig1 elektrodermal aktivite ol¢timii ile
stiriiciiler genel olarak rahat, normal ve stresli olarak siniflandirilabilmislerdir (Singh
ve dig., 2013; Healey ve Picard, 2005; Katsis ve dig., 2008). Eletrodermal aktivite
ruhsal durumun ifadesi olarak tanimlanirken (Senol, 1990) arastirmacilar, artmis
dikkat, ylikselmis biling, anlayista ani duraklama, problem ¢6zme, anksiyete gibi
durumlarda ekrin ter bezi cevabinin olustugunu belirtmislerdir (Lykken ve Venables,
1971; Bouscein, 2012). Bilissel siireglerin elektrodermal aktivite ile iligkisi kurulup
psikofizyolojik temellere oturtulmasiyla (Ohlund, 1992) anksiyetenin biligsel

yetenekleri olumsuz etkiledigi yapilan ¢alismalarda belirtilmistir (Tavacioglu, 1999).

Patel ve dig. (2011) siiriiciiler lizerinde yaptiklar1 ¢alismada yorgunlukla birlikte kalp
hiz1 oraninin (LF/HF) azaldigin1 yani uyusukluk gozlendigini belirtmiglerdir. Tran ve
dig. (2009) yorgunlukla kalp hizi degisiminin iliskisini gérmek igin yaptiklari
caligmada ise yorgunlukla birlikte sempatik modilasyonda degisimler meydana
geldigi, parasempatik modilasyonda herhangi bir degisime rastlanmadig
goriilmistir. Yorgunlukla birlikte heyecan, stres, gerginlik gibi emosyonel inig
cikislarin kalp hizinda degisimlere neden oldugu belirtilmistir. Tanaka ve
arkadaglarmin (2011) yaptiklar ¢aligmada da giinliik yorgunlukla birlikte sempatik
sinir sistemi aktivasyonunun arttigi, LF/HF'deki artisin mental is yiikii ile dogru
orantili oldugu sonucuna varmislardir. LaGory ve dig. (2011) yorgunluk, isin zorlugu
ve kardiyovaskiiler degisim iligkisini gérmek icin 108 6grencide yaptiklari calismada
yorgun bireylerde kardiyovaskiiler degisim daha 6nce ve daha hizli ger¢eklesmistir.
Zorluk derecesinin artmasi ile birlikte kan basincinda artis meydana gelmis ve dogru

cevaplama oraninda diisiis gozlemlenmistir.

Kardiyovaskiiler degisimin duygu, heyecan, yemek gibi bir ¢ok durumdan
etkilenmesinden dolay1 (LaGory ve dig., 2011) viicuttaki diger degisimler de
incelenmelidir. Bu yiizden Elektrodermal aktivite ile kalp hizi degiskenligi
senkronizasyonu baz alinip (Thayer, 1970) viicut 1sis1 degisimi de viicudun strese

cevap verme parametresi olarak bulgularin analiz asamasinda dikkate alinacaktir.

Bu baglamda bu tez galigmasi tayfa sinifinin liman operasyonu siireclerinde belli

stresor faktorler altinda psikofizyolojik verileri analiz edilecek ve gemi adamlariin
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davraniglar1 operasyonun emniyeti, hiz1 ve dogrulugu agisindan degerlendirilecektir
(Sekil 1.4). Stresor faktorlerden ¢alisma periyodu iizerine odaklanilacak ve galigma
periyodunun birbirine gore farkli oldugu gemiler degerlendirilerek c¢alisma
periyodunun gemi adamlarinin psikofizyolojik verilerine ve operasyonel siireclerdeki
davraniglarina etkileri karsilagtirmali olarak analiz edilecektir. Analiz soucunda

STCW'nin ¢alisma ve dinlenme siireleri sinirlari tartisilacaktir.

Fizvolojik Nedenler Psikolojik Nedenler

Calisma Perivodu

Psikofizvolojik Veriler

Semptomlar

Operasvonel Siireg

Sekil 1.4 : Tezin genel modeli.

Literatiirde ulagtirma bilim dalinda psikofizyolojik ¢alismalar agirlikli olarak pilotlar
ve siirliciiler iizerinde yapilmistir. Lal ve dig. (2002) 35 siiriicii lizerinde yaptiklar
biometrik Sl¢iimlerle yorgunluk arttikca kalp hizi degisimini ve beyindeki delta ve
teta dalgalarindaki degisimi gézlemlemislerdir. Bu degisimler de anksiyete ile korele
edilmistir. Wilson ve dig. (2007) ise 9 pilot {izerinde yorgunlugun psikofizyolojik

etkilerini ve biligsel performansa etkilerini incelemislerdir. Sabahin ilk saatlerinde



beyin dalgalarinda ve kalp ritminde yorgunluga bagl olarak gozle goriiliir degisimler

gbzlemlemislerdir.

Deniz ulastirmasinda da daha c¢ok vardiya zabitleri, vardiya miihendisleri, kilavuz
kaptanlar ve stajyerler iizerinde biometrik Ol¢iimler alinarak stres ve yorgunluk
analizleri yapilmistir. Bal (2011) gemi adamlarinda yorgunluga neden olan etkenleri,
gemi adamlarinin demografik faktorleri, organizasyonel faktorler ve cevresel
faktorler agisindan degerlendirerek yorgunluga neden olan faktorlerin etki oranlarini
tespit etmistir. Yiiksekyildiz (2012) yakinyol tasimaciligi yapan gemilerdeki vardiya
zabitlerinin ¢alisma ve dinlenme saatleri kapsamindaki uyku ve yorgunluk halleri,
tam donanimli kopriitistii simiilatér sisteminde yapilan senaryolar dahilinde EEG
(elektroensefalografi), kandaki oksijen miktarini 6lgmek i¢in SpO, ve kalp ritmi
Olgtimleri yapilarak degerlendirilmistir. Tag (2012) ise gemi adamlarinin bilissel
performanlarinin yorgunluk, uykusuzluk, sicaklik ve giiriiltii gibi belirli stresor
faktorler altinda gemi ortamindaki operasyonel siireglere etkisini EEG dl¢timii alarak
incelemistir. Uluslararas: literatiirde de denicilikte psikofizyolojik arastirmalara en
onemli katkiyr veren Maurier ve dig. (2011) Horizon Projesi'nde 6-6 vardiya
diizeninde kopriiiistii, makine dairesi ve kargo kontrol odasinda yedi giinliik bir
simiilator seferi ile zabitler ve miihendisler {izerinde Ol¢iim almiglardir. Belli
noktalara yerlestirilmis kameralarla da gemi adamlarinin davranislari, hangi bolgede
ne kadar siire kaldiklar1 incelenerek yorgunlukla birlikte farkindaligin ve dikkatin
azaldig, belirlenen bolgelerde kalma stirelerinin arttigi gzlemlenmis ve biometrik
Olgtimlerle de korele edilmistir. Liitzhoft ve Sri (2012) ise "Fatigue Management
Tool Kit" ile gemide kullanilmak {izere c¢aligma / uyuma saatlerinin girilerek
sirkadiyen ritmin de dahil oldugu bir matematiksel hesaplama aracit olan MARTHA
yazilimint olusturmuslardir. Bu yazilim sayesinde gemi adamlarinin dikkat ve

farkindalik diizeyleri konusunda bilgi sahibi olunabilmektedir.

Deniz ulastirmasinda yapilan bu ¢alismalar incelendiginde daha ¢ok vardiya
zabitlerinin/ miihendislerinin belirli stresoér faktorler altinda yorgunlugun ve
etkilerinin incelendigi goriilmektedir. Literatiire bakildiginda yorgunlugun bir
semptom olarak ve anksiyete, diisiik biligsel performans gibi diger psikofizyolojik
semptomlarin birlikte incelendigi ¢aligmalarin sayis1 yeterli degildir. Bilgiyi alma,
kodlama ve uygulama asamalarinda aktif olan tayfa siifit i¢in de kapsamlh

psikofizyolojik ¢alismalara da rastlanilmamistir. Cogu calismada belirtildigi iizere



gemi adamlarini en ¢ok etkileyen stresor faktoriin ¢alisma periyodu olmasi, deniz
kazalarinda ve yaralanmalarinda tayfa hatasinin da 6nemli bir payinin olmasi bu tez

calismasinin yapilmasi agisindan onemli 6nciiller olmustur.

Ayrica literatiirde gemi adamlar iizerine yapilan psikofizyolojik arastirmalar daha
cok simiilatdr ortaminda yapilmistir. Deneysel stresorler gegici, yogunluk agisindan
siirlit ve genellikle analizi yapilmak istenen durum ic¢in uzun donemli etkileri
olmayan faktorlerken, gercek durumdaki stresorler ise daha siddetli, yogun, siirekli
ortaya c¢ikabilen ve bireyin {izerinde uzun donemli etkilere neden olabilen
faktorlerdir. Kaygi, korku, zihinsel baski ve operasyonel ortamlarin getirdigi tetikte
olma durumu simiilatér ortamlarindaki deneylerde ¢ogunlukla varsayim olarak ele
alinmaktadir. Bu yiizden simiilator ortamlarindaki siirecler ile gercek ortamdaki
operasyonel siiregler arasinda gergeklik agisindan bir uyusmazlik vardir (Tag, 2012).
Gergek diinya daki bilissel siireglerin artmasi laboratuvar ortaminda g¢alismalarin
yapilabilmesini zorlagtirmaktadir (Woods ve Patterson, 2001). Bu nedenle bu
calismada gemi adamlarinin psikofizyolojik verileri ve davramiglari, g¢alisma
periyodunun daha esnek ve degisken oldugu liman operasyonu siireglerinde

gemilerin giivertelerinde incelenecektir.

1.1 Tezin Amaci

Tezin konusu, gemilerdeki tayfa smifinin liman operasyonu siireglerinde
psikofizyolojik verilerinin ve davranislarinin bilimsel metodlarla oSlglilmesi ve
calisma periyodunun tayfa sinifina ve operasyonel siireglere etkisinin

degerlendirilmesi.

Tezin kapsami, geminin limana gelisinden ayriligina kadar siirecek ve geminin
giivertesinde gergeklesecek olan psikofizyolojik oOl¢iim islemleri ile birlikte
operasyonel siireclerdeki tayfa sinifinin performanslari ve davranislari kayit altina
alimacaktir. Calisma periyotlar1 farkli olan gemiler segilerek karsilagtirma yapilmasi

saglanacak ve alinan veriler bu degiskenlerle analiz edilecektir.
Tezin amac1 ise asagida listelenmistir:
1. Tayfa sinifinin psikofizyolojik verilerinin ger¢ek ortamda 6lgiilmesi,

2. Tayfa smifinin ¢aligma periyoduna bagl olarak gelisen semptomlarin incelenmesi,
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3. Tayfa smifi gemi adamlarinda c¢aligma periyoduna bagli olarak gelisen
semptomlarin  operasyonel siireglerdeki bilissel performanslarina etkilerinin
incelenmesi ve liman operasyonlar1 i¢in hiz, hata orani ve emniyet agisindan

degerlendirilmesi,

4. Almacak ampirik verilerin analizi ile STCW'nin Manila 2010 ile revize edilen

calisma ve dinlenme saatleri sinirlarinin tartisilmasi amaglanmistir.
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2. KURAMSAL CERCEVE VE ILGILi ARASTIRMALAR

2.1 Psikofizyoloji

Psikofizyoloji, kisinin davramislarindan hareket ederek {ist sinirsel yapilarini
inceleyen bilim dalidir. Bedenle bilissel siireglerin ve psikolojik halin iliskisinin
nesnel olarak incelendigi bu bilimdali i¢in Oncelikle viicudun bilesenlerinden
bahsetmek gerekecektir. Bu boliimde beyin, sinir sistemi ve endokrin sistem
tanitildiktan sonra stres, yorgunluk tanimlari ile birlikte stres Ol¢iimlerinden ve
semptomlardan bahsedilecektir. Kisinin davranislarini, ruh halini viicudun cevaplari

ile iligkilendirerek bu ¢alisma i¢in bir altyap1 olusturulmaya c¢alisilacaktir.

2.1.1 Beynin fiziksel yapisi ve islemesi

Beyin viicudun bir ¢ok fonksiyonunun yonetildigi en Onemli organdir. Viicut
hareketlerimizin kontrol edilmesi, refleksler, organlarin diizgiin ¢aligmasi, 6grenme,
diistinme, konusma gibi bir ¢ok islevden sorumludur. Ayrica sinir sisteminin

merkezini olusturmaktadir (Keles ve Cepni, 2006).

On, orta ve arka beyin olmak iizere 3 kisimdan olusan beyindeki bu béliimler hem
birbiriyle iligkilidirler hem de bagimsizdirlar. Sekil 2.1'de beynin kisimlari
gosterilmistir. Soganilik, beynin omurilikle birlestigi siskin kisimdir. Burasi otonom
sinir sistemini kontrol eder. Nefes hizi, kalbin atmasi, tansiyonun ayarlanmasi gibi
faaliyetler otonom sinir sistemi kontroliindedir. Arka beyin omuriligin iist kismu,
beyin sap1 ve beyincik olarak adlandirilan burusuk doku topundan meydana gelir.
Kas faaliyetlerini koordine ederek hareketleri diizgiin bir sekilde yonetmekle sorumlu
olan beyincik her iki yarimkiirenin arka alt kisminda yer almaktadir. Beyincigin zarar
gormesi ile kisi denge bozuklugu yasar ve hareketlerini kontrol etmekte zorluk ¢eker.
Beynin her ii¢ bolgesiyle de iliskide olan beyin sap1 da bilincimizin kontroliinde
olmayan reflekslerin verildigi ndron faaliyetlerinin biiyiik bir ¢ogunlugunun
gerceklestigi bolgedir. Goriildigii lizere arka beyin daha ¢ok reflekslerden, viicudun

kontroliinden ve hayati fonksiyonlardan sorumludur (Oztiirk, 2006).
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Sekil 2.1 : Beynin kisimlar1 (Solso ve dig., 2007).

Arka beynin {istiinde yer alan orta beyin ise kendiliginden yapilan hareketlerden
sorumludur ve bazi reflekslerin kontroliinii yapar. Isitme ve gdrme ile ilgili ndronlar
bu kisimdadir. Akla ait faaliyetlerin gerceklestigi 6n beyin ise cerebrum ve onun
alinda yer alan sakli yapilardan olusur. ilkel hayvanlarda bulunmayan ve
evrimlesmedeki son basamak olan bu yap1 sayesinde diislinebilme, anilar1 hafizada
tutabilme, oyun oynayabilme, 6grenebilme, konusma gergeklesir. Sinir sistemindeki
agirh@m artmasi, cerebrumdaki gelismelerden dolayidir. insanda bulunan her dért
norondan ti¢linlin cerebrum ile iligkisi oldugu farkedilmistir. Cerebrum ortadan ikiye
ayrilmig bir sekilde iki yarim kiireden olusmaktadir. Yogun sinir fiberlerinden
meydana gelen bir kanalla iletisimi saglayan bu iki yarim kiire tamamiyle birbirinden
bagimsiz degildir. Ancak sol yarim kiire Ornegin kelimeleri olusturabilme
kabiliyetine sahipken, sag yarim kiirenin ise soyut diisiinme yetenegine sahip olmasi
farkli islevleri yerine getirdigi anlamina gelmektedir. Beynin en Onemli
kisimlarindan biri olan cerebral Korteks, beyincik ve cerebrumun yiizeyini 6rten 2-3
mm kalimlhigindaki doku katmamidir. Beyindeki bilgi islemenin ¢ogu cerebral
kortekste meydana gelir. Beyindeki gri madde bu ince tabakadir. i¢ beyin ise

omurilik ve cerebral yarim kiireler arasindaki gegitlere ait bolimdiir. Bu kisim
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duygusal durumlarimizi belirlemekle birlikte bu durumlarla ilgili algilarimizi ve
hareketlerimizi kontrol eder. Bir inci biiyiikligiinde olan hipotalamus 6nemli bir
duygu merkezidir. Sevinme, iiziilme gibi duygularimizi kontrol eder ayrica heyecan
durumlarinda adrenalin seviyesinin yiikselmesi hipotalamusun c¢aligmasiyla
gerceklesir. Viicut sicakligini kontrol eden ve 1s1y1 normal tutabilmek i¢in 6nlemler
alan merkez de burada bulunmaktadir. Uyku ve uykusuzluk hali, i¢ salgt bezlerinin
faaliyetlerinin denetlenmesi yine hipotalamus tarafindan yapilmaktadir. Bu kisimda
bir diger boliim de hipokampustur. Bilgileri uzun siire saklamak ve gerektiginde geri
cagirmak i¢in cerebral yarim kiire ile iletisimi saglar. Heyecanlanma, saldirma,
kagma gibi davranislarla iligkili olan limbik sistem beyin sapinin iist kismi ile 6n
beyin arasinda bulunan bir néron agidir. Bu agin bir kismi kisiyi yatistirict sinyaller

gonderirken, bir kismi ise korku davramgmi ortaya ¢ikarir (Oztiirk, 2006).

Beyindeki tiim bu islemleri ve sinyalleri ileten temel birim noron olarak adlandirilan
hiicredir. Sekil 2.2'de bir sinir hiicresi gosterilmistir. Beyindeki ve viicuttaki tim
hareketler ve duygular bu noronlar arasinda iletilen sinyallerin sonucudur (Oztiirk,

2006).

Dendritler Akson Uglari

Ranvier
Bogumu

Akson

Miyelin
Aksiyon Potansiyeli Kilf

Hiicre
Govdesi
Akson Baslangici

Hiicre
Cekirdegi

Sekil 2.2 : Sinir hiicresi (Url-3, 2015).

Dendritler sayesinde diger noronlardan alinan sinyaller ndrotransmiter molekiiller
araciligiyla aksondan gegerek sinaps bosuguna birakilir ve sekil 2.3'teki gibi bir diger
néronun dendritlerindeki alicilar sayesinde sinyaller iletilir. Beyin bu sekilde her
zaman elektro-kimyasal faaliyetle canlidir. Insan bilgisinin tek bir néronda mevcut
olmadig1 bilgisinden yola ¢ikilarak beynin her tarafina dagilmis noral faaliyetin genel

bir 6riintlistiniin yer aldig1 diistiniiliir (Solso ve dig., 2007).
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Sekil 2.3 : Sinaptik iletim (Url-4, 2015).

Noral faaliyetlerin toplami olan beyin icin bilginin islenmesi duyusal sinyallerin
algilanmasiyla baglar. Bu islevin temeli beyindir ve beynin gorevi kendisine
duyularla ve algi ile ilgili olan omurilik ve beyin digindaki periferik sinir sisteminden
gonderilenleri anlamak ve onlardan anlam c¢ikartmaktir. Periferik sinir sistemi ve
beyin biiyiik 6l¢iide algr ve diistinme i¢in tasarlanmigtir. Bu sistemler duyumdan

algiya dogru isleyen bir bilgi isleme siirecini yaratir (Solso ve dig., 2007).

Icsel Sirecler

Dss Olay

ezl Merkezi Sinit
Uyaran Enerji By s 003 Sistemi ve
3 : yanlasal

Sekil 2.4 : Bilgi islemenin evrelerini gosteren digsal fenomen, igsel siirecler ve
yapilar (Solso ve dig., 2007).

Sekil 2.4'de bilgi islemenin evreleri gosterilmistir. Oncelikle fiziksel enerji duyusal
sistemi uyarir ve noral enerjiye ¢evrilir, kisa bir siire duyusal depoda tutulur, merkezi

sinir sistemi tarafindan islenir ve kodlanir. Kodlanan bu bilgi bellek merkezlerine
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gonderilir ve tepki olusturacak durumu yaratir. Ancak bu silire¢ modeli bilissel
psikolojide bilginin islenme basamaklarin1 gorsel olarak kavramlagtiran bir

varsayimdir (Solso ve dig., 2007).

Woolfolk (1997)un 'Bilgi Isleme Kurami' iki temel 6ge iizerinde durmaktadir.
Birincisi duyusal kayit, kisa siireli-calisan bellek ve uzun siireli c¢alisan bellek
seklinde ii¢ yapidan olusmaktadir. Ikincisi ise bilissel siirecleri icermektedir.
Kuramin birinci evresi sekil 2.4'teki gibi bireyin disaridan gelen uyarilar1 almasi ile
baslar. Duyular dikkat ve algi siiregleri araciligr ile kisa siireli bellege gecirilir,
depolama yetkinligi ¢ok smnirli olan kisa siireli bellek ayn1 zamanda g¢alisan bellektir
ciinkii bilgi burada etkindir ve islenir. Ikinci evresi bilissel siiregler ise, bilginin
duyusal kayittan kisa siireli bellege aktarilmasini saglayan, kisa siireli bellekteki
bilgiyi uzun siireli bellege aktarilmasinda kullanilan siireclerdir. Bu siiregler,

i. Dikkat

ii.  Alg

iii.  Kodlama

iv. Tekrar

gibi siireclerdir (Woolfolk, 1997). Goriildiigii lizere bilissel siireclere gelene kadar
sistem bir biitiin olarak islemekte ve bireyin algi-dikkat mekanizmalarini iglemesinde

merkezi sinir sistemine ilaveten periferik sinir sistemi 6nemli bir rol oynamaktadir.

2.1.1.1 Reaksiyon zamani

Reaksiyon zamani, uyariin uygulanmasindan uyarana kars1 yanitin ortaya ¢ikmasina
kadar gegen siireyi ifade etmektedir (Kiziltan ve dig., 2006). Lehto ve Landry (2012)
reaksiyon zamanini basit bir uyarana karsi yine basit bir hareketin beklendigi basit
reaksiyon zamani ve uyaranin cinsine gore istenen hareketin beklendigi se¢meli
reaksiyon zamani olarak ikiye ayirmaktadir. Bu ¢alismada pratik olmasi1 bakimindan
daha kisa siiren basit reaksiyon zamani testi kullanilacaktir. Ancak, her ikisi i¢in de
yukarida bahsedilen bilgi isleme evrelerindeki dikkat, algi, kodlama ve tekrar gibi
stiregler reaksiyon zamanini etkilemektedir. Madden (2001)'e gore ise reaksiyon

zamani merkezi sinir sisteminin veri isleme hizinin bir 6l¢iisiidiir.

Uzun c¢aligma saatleri ve sonucunda beliren uyku yoksunlugu acgisindan

degerlendirildiginde Veasey ve dig. (2002) calismalarinda uyku yoksunlugunun
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biligsel ve prosediirel bilgilerin 6grenilmesinde %50 kadar azalmaya neden olacagini
belirtmektedirler. Uyku yoksunlugu disinda reaksiyon zamanimi alkol, obezite,
yorgunluk ve psikolojik sorunlar olumsuz etkilemektedir. Ayrica reaksiyon zamant,
yash olanlar olmayanlara gore, kadinlar erkeklere gore, sigara igmeyenler igenlere
gore, spor yapmayanlar yapanlara goére ve dominant eli sag olanlar sol olanlara gore

daha uzundur (Ttren ve dig., 2013).

2.1.2 Otonom sinir sistemi

Periferik sinir sisteminin temel hayat siireclerini devam etiren kismi otonom sinir
sistemidir. 24 saat boyunca c¢alisan bu sistem bilingli olarak kontrol edemedigimiz
solunum, terleme, uyarilma, kalp hizi gibi bedensel faaliyetlerimizi diizenler.
Otonom sinir sistemi organizmanin kendisini tehlikede hissettigi durumlar ve
onarim durumlari seklinde iki hayati islevle ilgilenir. Otonom sinir sistemi bu
birbirine zit gibi goziiken iki durum i¢in uyaricilari ve sahip olduklar1 farkli hiicresel

yapilar1 barindiran iki sisteme ayrilir. Bunlar;
1.  Sempatik Sinir Sistemi
2.  Parasempatik Sinir Sistemi

olmak iizere iki farkli gorevdeki sistemlerdir (Gerrig ve dig., 2012). Sempatik sinir
sistemi, acil durumlar i¢in tepki verilmesinden, parasempatik sinir sistemi ise
bedenin i¢ fonksiyonlarinin rutin isleyisinden sorumludur. Sempatik sinir sistemi acil
ve stresli durumlar karsisinda "savas veya kag¢" komutu verecek beyne sinyaller
gonderir. Hipotalamusun uyarilmasiyla sindirim durur, kan i¢ organlardan kaslara
dogru akar ve kalp atis1 hizlanir. Tehlike veya acil durum gegtikten sonra
parasempatik sinir sistemi devreye girer ve viicudu rutin isleyisine dondiirmeye
caligir. Nefes alma rahatlar, kalp atis hiz1 normale doner. Parasempatik sinir sistemi,
bedensel atiklarin yok edilmesi, gorme sistemi ig¢in koruyucu onlemler getirmesi
(gozyaslar ve gozbebeginin kii¢iilmesi) ve beden enerjisinin uzun sure korunmasi
gibi acil olmayan toparlama islerini yerine getirir (Gerrig ve dig., 2012). Sekil 2.5'te

sempatik ve parasempatik sinir sistemin gorevleri belirtilmistir.
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Sekil 2.5 : Otonom sinir sistemi (Gerrig ve dig., 2012).

Bu calismada otonom sinir sisteminin etkisinde olan terleme, kalp atis hiz1 ve viicut
sicakligr gibi fizyolojik parametrelere bakilacaktir. Viicut sicakligi da hipotalamusun
etkisinde olup stres ile ters orantili olarak degisim saglar (Sharma ve Gedeon, 2012).
Kalp atis hizi hem sempatik hem de parasempatik sinir sisteminin etkisindeyken
emosyonel terleme diye bilinen elektrodermal aktivite sadece sempatik sinir
sisteminin etkisindedir (Kettunen ve dig., 1998). Dolayisiyla stresor faktorlerin
varlig1 ve viicudun bu faktorlere karsi olan tepkisi kalp atis hiz1 ve elektrodermal

aktivitenin korelasyonuyla gosterilebilecektir.

2.1.3 Uyku

Viicudun dinlenmesi, beynin bir giin dnceki bilgileri islemesi, hafizanin yeniden
yapilanmasi ve psikolojik rahatlama uyku sayesinde gergeklesmektedir. Insan
Omriiniin en az iigte birini olusturan uykunun yeterli alinmamasi durumunda
unutkanlik, asabiyet, dikkat dagimiklig1 gibi sorunlara, fazla alinmasi durumunda ise

depresyon gibi rahatsizliklara neden olmaktadir (Halsey, 1984).

Giin boyunca etkilesimde olan birey bir yere bakma, bir mesaj dinleme, bir kokuyu

koklama gibi siirekli dikkat durumundadir. Ama uyurken dikkat mekanizmalar1 son
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derece gevser ve kisisel etkilesim neredeyse yoktur. EEG kayitlarina gére insanlarin
farkli uyku evrelerine gectikleri goriilmiistiir. Sekil 2.6 'de insanlarin uyaniklik ve
dort uyku evresinin elektriksel faaliyeti gosterilmektedir. Ilk diizeyde kisi uyaniktir,
sakin ve gozleri kapali bir sekilde uyumaya hazirlanmasi asamasinda alfa dalgas1 (8-
13 Hz) gozlemlenir. Kisi uykuya daldiginda uyku evrelerinden birincisine geger. Bu
evre boyunca uykulu olma halini gosteren teta dalgalar1 (4-8 Hz) gozlemlenir.
Uykunun ikinci evresinde 'uyku dikenleri' seklinde nitelendirilen 12-15 Hz'lik ritmik

EEG faaliyetleri gézlemlenir (Solso ve dig., 2007).

Ucgiincii uyku evresinde delta dalgalar1 (1-4 Hz) gozlemlenir ve dérdiinci uyku evresi
de bir O6nceki evreye benzer ve daha yaygin delta dalgalar1 gézlemlenir. Bu evre en
derin uyku evresidir ve biling belirgin sekilde azalir. Kisi bilingli duruma geri
donerek riiya gormeye basladiginda, bu derin uykunun yerini REM (hizli goz
hareketi) uykusu alir (Solso ve dig., 2007).
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Sekil 2.6 : Uyanikliktan derin uykuya dogru degisimi gosteren EEG kayaitlar1 (Solso
ve dig., 2007).

Uykunun yeterliligini gosteren 3 kriter vardir. Bunlardan birincisi uyku stiresidir.

Giinde ortalama 7-8 saat uyunmasi tavsiye edilmektedir. Performansi ve aktivasyon

enerjisini belirleyen kisinin yeterli diizeyde uyuyup uyumamasina baghdir.

Ikincisi ise siirekliliktir. Yukarida bahsedilen evrelerin saglikli bir sekilde

gerceklesmesi uykunun boliinmemesine baglidir (Calhoun, 1999).

Uciinciisii ise uyku kalitesidir. Biyolojik saati koruyan melotonin hormonu uykunun
kalitesini belirleyen en Onemli etkenlerden biridir. Melotonin hormonu 1s1ksiz
ortamda salgilandigindan kisinin sirkadiyen ritmindeki degisim uyku kalitesini de

etkileyecektir (Calhoun, 1999; Turek ve Zee, 1999).
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2.1.4 Sirkadiyen ritim

Sirkadiyen ritim bir veya birden fazla igsel biyolojik saat tarafindan olusturulan
davranigsal ve fizyolojik 24 saatlik bir dongiidir. Her insanin uyumlu oldugu
biyolojik saatler vardir. Ve sirkadiyen ritim bu biyolojik saatlerin etkisinde viicudu
uyuma/uyanma, hormon diizeyleri, viicud sicakligindaki periyodik degisimler ile 24
saatlik bir donglide kontrol eder. Isik, bu dongiiyii etkileyen en 6énemli unsurlardan
biridir. Isigin disinda da egzersiz, sosyal uyaricilar, beslenme, 1s1 gibi etmenler de

sirkadiyen ritmi etkilemektedir (Ignasio, 2007).

Insan igin en belirgin sirkadiyen ritim etkinlik ve uykunun dongiisel degisimdir.
Erigkin bir insan giin boyunca 16 saat etkinken, 8 saat uykudadir. Viicut metabolizma
hiz1 da giin i¢inde degisiklik gosterir. Viicut 1s1s1 6gleden sonra pik yapar ve uyku
ortasindan 1-2 saat sonra en diislik seviyesine diiser. Toplamda 1°C bir degisim
gosterir. Gece yarisina gore kan basinci 6glenden sonra en az %2 ve nabiz hizi da en
az %30 oraninda artar. Hormonlarin kan ve doku konsantrasyonlari da giin boyunca

degisiklik gosterir (Abay ve Kiiciiktiirk, 1994).

Uyku ve sirkadiyen ritim birbirlerini bir ¢ok sekilde etkilerler. Birbirlerinin etkilerini
yok edecek sekilde, Ornegin, iyi dinlenmis biri diisiik sirkadiyen diizeydeyken
kendisini uykulu hissedebilir veya uykusunu alamamis biri yliksek sirkadiyen
diizeydeyken uyaniklik seviyesinin en iistiine ¢ikabilir. Diger bir sekilde birbirlerinin

etkilerini kuvvetlendirebilirler (Yiiksekyildiz, 2012).

Gemi ortaminda vardiya diizenlerinin limanlarda degisiklige ugramasi, rotasyonlar,

151ks1z ortamda calisilmas1 viicudun sirkadiyen ritmini olumsuz etkilemektedir.

2.1.5 Semptom olarak yorgunluk ve anksiyete

Litreratiir incelendiginde yorgunluk ve uykusuzlugun performans: diisiirdiigi,
bireylerde psikofizyolojik degisimlere neden oldugu goriilmektedir. Ancak bu
degisimlere stresin mi yoksa yorgunlugun mu neden oldugu belirlenememektedir. Bu
calismada da yorgunluk calisma periyodunun bir semptomu, gemi emniyeti ve

personel saglig1 i¢in bir stresor faktor olarak goriilecektir.

Yorgunlugun tanimina bakilacak olursa, Medikal sozliige gore ii¢ sekilde tanimlanir;

yogun egzersiz sonucu viicudun dayanikliliginin azalmasi, viicuttaki cevap vermeye
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hazir dokularin cevap verme yeteneginin azalmasi ve yogun psikolojik zorlanma
sonrasi hissedilen duygusal durum (Harris ve dig., 2009). Brown (1994)a gore
yorgunluk psikolojik olarak degerlendirildiginde bir isi yaparken duyulan 6znel
isteksizliktir. Bir diger tanimda ise yorgunluk ¢alisma kapasitesindeki ve dikkat, algi,
reaksiyon ve karar verme performanslarindaki diisiis olarak ge¢cmektedir (Cercarelli
ve Ryan, 1996). NASA (1996)'nin kapsayict taniminda ise yorgunluk halsizlik,
uykululuk ve bitkinlik durumlarini i¢eren bir durumdur. Job ve Dalziel (2001) ise
yorgunlugu bir organizmanin kaslarinin, i¢ organlarinin veya merkezi sinir
sisteminin fiziksel bir aktivite ve/veya zihinsel bir siirecte, yeterli dinlenmenin
bulunmamasi durumunda; normal kaynaklar kullanilarak aktivite ve/veya siireglerin
normal seviyelerinin korunmasinda, hiicresel kapasite ve sistemsel enerjinin yetersiz

kalmasi ile sonu¢lanmasi olarak tanimlamistir (Tag, 2012).
Literatiirdeki tanimlara ve aragtirmalara gore yorgunluk ii¢ sekilde siniflandirilabilir;
I.  Fiziksel yorgunluk
ii.  Zihinsel yorgunluk
iii.  Duygusal yorgunluk.

IMO (2001) da benzer olarak yorgunlugu fiziksel, zihinsel ve duygusal zorlanma
sonucu gii¢, karar verme, algi, reaksiyon, hiz, denge, koordinasyon gibi fiziksel
velveya zihinsel yeteneklerin azalmasi olarak tanimlamistir. Matthews ve Desmond
(2002), yorgunlugun cogunlukla enerjiye dayali kavramlarla iliskilendirildigini
gbzlemlemislerdir (efor, gii¢, aktivasyon vb.). Yorgunlugun performans iizerindeki
etkilerini agiklamaya yonelik, Matthews ve Desmond iki hipotez {izerinde
durmuglardir. Birinci hipotezde; yorgunluk, giiciin direkt bir sekilde tiiketilmesi veya
dolayl olarak bir gii¢ durumla basa ¢ikabilme yollarima dogru yonlendirilmesi olarak
belirtilir. Boylece, giliciin azalmasina bagli olarak is yapabilme performansi diiser. Bu
gorlise gore, karmasik gorevler yorgunlugun etkilerine kars1 daha duyarli olup, bu
tarz gorevlerin yerine getirilebilmesi i¢in daha fazla giice ihtiya¢ duyulur. Ancak,
ikinci hipotezde ise yorgunluk harcanan efor ile iliskilendirilmistir. Birgok
aragtirmaya gore, yorgun bireyler yorgun olmayanlardan daha az efor sarf
etmektedirler (Fairclough ve Graham, 1999). Bazi1 kaynaklarda; yorgunluk, giicii
aktif olarak harekete gecirmekte veya giiclii bir performans elde etmek ve siirdiirmek

icin gerekli olan eforu saglamakta basarisiz olan eksik uyarilma durumu olarak
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tanimlanir. Bu ikinci durum, gili¢ yetersizliginden cok aktivasyon yetersizligini
yansitmaktadir. Sonug olarak, bu iki hipotez birlikte ele alindiginda yorgunluk igin
en iyl tamimlardan biri yapilmis olunur (Tag, 2012). Grandjean (1979)'n
norofizyolojik modeline (Sekil 1.3) gore de aktivasyon seviyesinin bu her iki ucu da

yorgunluk olarak degerlendirilmektedir.

Yorgunluga etki eden faktorler disiiniildiiglinde yorgunlugun iki farkli sekilde
tamimlanmasi gerekmektedir. Akut yorgunluk, gegici tip yorgunluk olup fiziksel veya
zihinsel bir zorlanma sonucu meydana gelmektedir. Ve yeterli bir dinlenme sonucu
bu yorgunluk diizeyi azalmaktadir (Ream ve Richardson, 1996). Kronik yorgunluk
ise bir zorlanma sonucu meydana gelmez ve uzun siireli azalmayan bir yorgunluk
cesididir. Genellikle kronik bir hastalikla sonuclanir. Veya multipl skleroz gibi
kronik bir hastaligin viicuttaki etkilerinden biri de olabilmektedir (Lasseter, 2009).
Bu yilizden kisinin yorgunlugunun altindaki nedenlerin iyi incelenmesi
gerekmektedir. Fiziksel veya zihinsel zorlanma olmaksizin yorgunlugu var eden

nedenler su sekilde siralanmustir:

i.  Fizyolojik nedenler,

ii.  Psikolojik nedenler.

Fizyolojik olarak, yorgunluga en ¢ok viriislii enfeksiyonlar, endokrin bozukluklar ve
kardiyovaskiiler bozukluklar neden olmaktadir. Ayrica, kansizlik, diabet, tiroid
hastalig1, kanser, hepatit, kronik renal bozuklugu ve multipl skleroz gibi hastaliklarda
yorgunluk teshisleri konulmustur (Wagner, 1999). Psikolojik olarak ise, Catherbas ve
arkadaslarinin  (1992) yorgun olan ve yorgun olmayan bireyleri karsilastirarak
sonuglandirdiklart ¢aligmada yorgun olan bireylerde depresyon ve anksiyete
belirtilerinin daha yiiksek oldugunu belirtmislerdir. Hirsch ve Wallace (1996) ise
yaptiklar1 ¢alismada kronik yorgunluk teshisi konulan hastalarin ¢ogunda psikiyatrik
bozukluklarin oldugu, bir kisminda ise hastalarin daha 6nce somatik ve psikolojik

rahatsizliklar deneyimledikleri gézlemlenmistir.

Yorgunlugu stresle iliskilendiren bir ¢ok ¢aligma da literatiirde mevcuttur. Bunlardan
bir tanesi de vardiya sisteminin stresle birlikte bas edilemedigi noktada yorgunluga
sebebiyet verdigi ile ilgilidir (OSHS, 1998). Sekil 2.7'de gosterildigi lizere ¢evredeki
talepleri bireyin nasil algiladigi kilit noktadir. Bu faktorlerin tehlike olarak
algilanmasi ile baslayan fizyolojik ve psikolojik degisimler bu durumla bag edilip bas
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edilemeyecegini gosterecektir. Bas edebilme durumuna da yorgunluk durumu,
bireysel farkliliklar, saglik problemleri etki edebilmektedir. Bu modelde stres ve
yorgunluk birbirleriyle ¢ift yonlii etkilesim halindedir. Yorgunluk arttikga stres artar

veya stresin varligi da yorgunlugu tetikleyebilir.

Sosval Talepler Isyverindeli Talepler Havatm getirdig talepler

— Ny

Tehdit Algisa
—_— 1

Psikolojik ve Fizyolojik Tepkile

— /N

Bas Edebilme Bas Edememe

N/

Stres

Birevsel Farklihklar

Zihinsel, Duygusal, Fiziksel

Uzun Dénem Saghk ——— v otk +———— 5 Yerindeki Saglik ve
Problemleri &1 Emnivet Problemler

Sekil 2.7 : Stresin sematik gosterimi (OSHS, 1998).

Calismada gozlemlenecek bir diger semptom olan anksiyete i¢in bir ¢ok tanimlama
yapilmistir. En genel haliyle anksiyete bireyin varligi i¢in esas kabul ettigi bazi
degerlerin belirsiz ve bas edemeyecegi tehditler altinda kaldigimi anlamasi ve
hissetmesidir. Freud'a gore ise olast bir tehdite veya tehlikeye kars1 benligi uyarmak
ve savunma sistemlerine islerlik kazandirmaktir (Yelkenci, 2013). Hatta Freud
normal diizeylerdeki anksiyeteyi yasamin siirdiiriilmesi i¢in bir gereklilik olarak
gorlir (Gengtan, 1984). Ancak Karen Horney anksiyeteyi korku ile benzer tutup
tehlikelere kars1 gelistirilmis duygusal tepki olarak tanimlamaktadir. Ancak korkuda
tehlike nesnel ve agik olup, anksiyetede tehlike gizli ve 6zneldir (Yelkenci, 2013).
Bu calismada bireyin anksiyete diizeylerinin i1yi analiz edilebilmesi i¢in anksiyete
tiplerinin bilinmesi gerekmektedir. Birinci ayrim, egzojen ve endojen olarak
belirmektedir. Egzojen anksiyete c¢evresel uyaranlara karst ortaya c¢ikar ve
beklenmeyen dalgalanmalar gostermez. Endojen anksiyete ataklar seklinde ortaya
cikan inisli ¢ikigh bir anksiyete tipidir. Cevresel uyaranlarla ilgisi olmayip kisiye
ozel ve igsel nedenlerle ilgilidir. lkinci ayrim ise durumluluk ve siireklilik olarak

belirmektedir. Durumluluk anksiyete akut tiptedir ve igsel-digsal tiim etkenler neden
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olabilir. Siirekli anksiyete ise kronik tiptedir ve bireyin kisilik yapisi, algilama bigimi

stirekli anksiyetenin olusmasinda etkendir (Bas, 2012).

Burada iizerinde durulmasi gereken nokta ankisyetenin belirtileri ve bilissel siireclere
olan etkisidir. Anksiyete fizyolojik olarak endokrin ve sempatik sinir sistemlerinde
degisikliklere neden olmaktadir. Carpinti, kalp hizinda artma, kan basinci
degisiklikleri (azalma veya artma), nefes darligi, emosyonel terleme en ¢ok goriilen
belirtilerden bir kagidir. Anksiyete bilissel olarak bilissel aktivitelerin u¢ noktalarda
seyretmesiyle belirir. Asir1 uyaniklik hali veya normal islevlerin inhibisyonu seklinde
gerceklesen bu ug¢ noktalar icin bireyde konsantrasyon kaybi, dikkat daginiklig,
nedensellestirememe gibi biligsel bozukluklar yasanir. Duygusal olarak ise birey
korku, endise, tedirginlik, gerginlik, caresizlik gibi duyulanimlar yasar (Bas, 2012).
Literatiir incelendiginde giinliik hayatta yasanan anksiyetenin daha ¢ok stresle ilgili
oldugu goriilmektedir. Patolojik bakimdan ise hala tartigsmali olsa da hem Freud'a
hem de diger arastirmacilara gore ¢ocukluga kadar uzanan bilingalt1 sendromlarin
bilingiistii ile bulusmasi1 anksiyete bozukluklarina neden olmaktadir. Ancak bu
caligmada saglikli bireyler i¢in anlik anksiyete diizeyleri incelenecek olup fizyolojik

ve bilissel belirtileri kayit altina alinacaktir.

2.1.6 Stres icin anhik objektif dl¢iimler

Literatiirde stres bireyin kisisel degerlendirmesi veya onu gozlemleyen kisinin
degerlendirmesine gore belirlilik kazanir. Bu durum hangi semptomlara
odaklanilmas1 gerektigi konusunda avantaj saglarken, anlik O6l¢iim i¢in olanak
saglamaz. Sharma ve Gedeon (2012) ¢alismalarinda anlik stres 6l¢tiim metodlarindan
bahsetmis ve bunlarin kullanilabilirlik diizeylerini tartigmislardir. Siniflandirdiklar

Ol¢timler;

I.  Fizyolojik 6l¢iimler,
ii.  Fiziksel olgtimler,
ve bunlarin modellendigi veya bilgisayar teknikleri ile Ol¢lim modellemeleri

olusturuldugu sistemler seklindedir. Sekil 2.8'de genel fiziksel ve fizyolojik dl¢iim

noktalar1 gosterilmistir.

Fizyolojik 6lclimler i¢in bakilacak dinamik degisken otonom sinir sistemidir. Stresli

olaylarin ve acil durumlarin otonom sinir sistemi lizerindeki degisimi sempatik sinir
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sistemi aktivasyonunu artirmasi, parasempatik sinir sistemi aktivasyonunu azaltmasi

seklinde ger¢eklesmektedir (Sharma ve Gedeon, 2012).

EEG .
GOz Bebegi

Giz Bakis o .
Yapist H Biiviikliigii — Yiiz Hareketleri
- HRVY
EMG
Mimik, Etkilesim,
BVP El ve Parmak Davrams
Hareketi
GSR

® Fiziksel Olciim

— & Fizyolojik Olgiim

Sekil 2.8 : Stres icin kullanilan genel fiziksel ve fizyolojik dl¢timler (Sharma ve
Gedeon, 2012).

GSR (Galvanic Skin Response), elektrodermal aktivite (EDA) diye bilinen
emosyonel terlemeyi gdsteren stres gostergelerinden biridir. Birey stres altindayken
tendeki nemin artmasiyla gergeklesen iletkenlik bu 6l¢iime olanak saglamaktadir.
Dolayisiyla stres arttik¢a elektrodermal aktivite de artmaktadir. Ayrica GSR, mental

15 yiikii ve calisma performansi gibi stresorlerle de korele edilmistir (Jacobs ve dig.,
1994).

HRV (Heart Rate Variability), kalp hiz1 degiskenligi stres gostergelerinden bir
digeridir. Ayrica kisinin degisimlere nasil adapte oldugunu da gostermektedir. HRV,
kalp atis hizinin normal atis hizina gore artmasi veya azalmasidir. Ornegin ortalama
dakikada 60 kalp atisinin gerceklesmesi saniyede bir tane attigi anlamina
gelmemektedir. Kalp atis1 0,5 saniye ile 2 saniye arasinda gerceklesmektedir. Ancak
stres, zaman domeni parametrelerinden ¢ok frekans domeni parametrelerine goére
belirlenmektedir. Kalp hizindaki dalgalanmalar belirli frekanslar icinde sayisal giic
olarak aynstirilirlar. Frekans alani degerlendirmesinde spektrumda 0,15-0,4 Hz
arasinda Yiiksek Frekans (High Frequency-HF) ve spektrumda 0,04-0,15 Hz arasinda
Diistik Frekans (Low Frequency-LF) kullanilir. Diisiik frekansin yiiksek frekansa
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oran1 (LF/HF) bir degerlendirme birimidir ve sempatik-parasempatik dengeyi
gostermektedir. Oranin yiikselmesi sempatik aktivasyonu, diigmesi ise parasempatik

aktivasyonu yansitmaktadir (Salahuddin ve Kim, 2006).

EEG (electroencephalography), beyindeki elektriksel dalgalarin saptanmasi i¢in
kullanilan norofizyolojik bir tanisal yontemdir. Beyin bir ndéron agi olarak
diistintildiiginde beyindeki aktivitelerin yarattig1 elektriksel iletimler bolge bolge ve
frekans olarak EEG cihazlari ile goriilebilmektedir. EEG sinyalleri frekanslarina gore

bireyin mental is yiikiinii ve ruh halini gosterecek sekilde kategorize edilmistir;

I. Beta (13 Hz - 30 Hz): alarmda olma hali veya anksiyete

ii.  Alfa (8 Hz - 13 Hz): rahatlama
iii. Teta (4 Hz - 8 Hz): uyku veya bilingsizlik ile uyusukluk arasinda
iv. Delta (0,5 Hz - 4 Hz): koma veya derin uyku

EEG sinyalleri HRV ve tansiyona gore stres konusunda daha fazla bilgi vermektedir,
ancak elektrodermal aktivite ile kiyaslandiginda hangisinin daha fazla bilgi verdigi

tartismalidir (Sharma ve Gedeon, 2012).

Kan basinci (tansiyon) da bir diger stres gostergesidir. Kan basincinin artmasi stresin

artmast ile ilintilidir (Sharma ve Gedeon, 2012).

BVP (blood volume pulse), her bir kalp atisindaki kan miktarinin stresin artmasiyla
azalmakta oldugu, stresin azalmasiyla birlikte artmakta oldugu yapilan ¢aligmalarda

goriilmiistiir (Sharma ve Gedeon, 2012).

EMG (electromyogram), kaslardaki kasilmayi gosteren bir yontemdir. HRV ve

elektrodermal aktivite gibi 1yi bir stres gostergesidir (Sharma ve Gedeon, 2012).

Viicut sicakligt da stres gostergelerinden biridir. Yapilan ¢aligmalar viicut
sicakliginin stresle ters orantili oldugunu gostermektedir. Yani, stres arttikga viicut

sicakligr diismektedir (Sharma ve Gedeon, 2012).

Solunum siklig1 ve ses, goz bebegi biiyiikliigii, mimik, el ve parmak hareketleri gibi
fiziksel gostergeler de stresin tanisi i¢in kullanilmaktadir. Sharma ve Gedeon (2012)
literatiiri inceledikleri ¢alismalarinda bahsedilen stres gostergelerine asagidaki gibi

oncelik siras1 vermislerdir;

1. HRV
2. GSR (EDA)
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10. BVP

11. G0z kapagi hareketleri
12.  Solunum

13. EMG

Bu caligmada da bu 6ncelik sirasina istinaden HRV ve GSR (elektrodermal aktivite)
gostergeleri  kullanilacak  olup  Thayer (1970)in  HRV ve  GSR'nin
senkronizasyonunun ayri ayri fizyolojik gostergelerine ek olarak bireyin ruh halini ve
aktivasyon seviyesini gostermesi (psikofizyolojik) ¢ikis noktasi olacaktir. Siirticiiler
tizerinde bir ¢ok ¢alismada (Singh ve dig., 2013), denizcilikte (Cook ve Shipley,
1980) HRV ve GSR birlikte kullanilmistir.

2.2 Deniz Ulastirmasinda insan Faktorii Cahsmalar

1989'da Exxon Valdez felaketi ile birlikte 90'larda insan faktorii global bir sorun
olmaya baslamistir. 1993'te USCG'in raporunda kazalarin %80'ninde insan hatasinin
oldugu belirtilmistir (Grech ve dig., 2008). Denizcilikte ilk ¢aligmalar1 yapanlardan
biri Brown (1989) gemi kazalarini incelediginde uzun ¢alisma saatlerinin yorgunluga
ve kazalara neden oldugunu, yorgunlugun kazalar igin direkt sebep oldugunu
belirtmistir. Collins ve dig. (2000) ise yorgunlugun deniz kazalari incelemelerinde
eksik  brrakildigin1  belirterek bunun {izerine yogunlasilmas1 gerektiginden
bahsetmistir. Grech ve dig. (2003) ise yorgunlugun major bir problem oldugunu ve
yaptiklar1 arastirmada 79 gemiciden %@44'iniin 80 saatin {lizerinde g¢alistiklarini,

%62'sinin de diizensiz uyku uyuduklarini belirtmektedir.

Allen ve dig. (2010) yaptiklar1 bir ¢alismada gemi adamlarmin %31'1 yorgunlugu
kendi saglig1 icin, %26's1 operasyon emniyeti i¢in tehlike olarak gordiiklerini
gozlemlemistir. Cooper ve Marshall (1976) 'n ise bagh stresor faktorlerin siireg

modeline (Sekil 1.2) gore stresor faktorler hem organizasyonel hem de bireysel
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semptomlara neden olmaktadir (Leszczynska ve dig., 2008). Bu model Allen ve
arkadaslarinin (2010) siibjektif bulgularin1 destekliyor olup denizcilikte insan faktorii

calismalarina biitiinsel bir yaklasim sunacaktir (Ozsever ve dig., 2015).

2.2.1 Stresor faktorler

Bu kisim dort ana faktdrden olusup fiziksel, zihinsel ve duygusal yorgunlugu ve

bunlarin bilissel siireclere etkisini inceleyen ¢aligsmalar1 kapsamaktadir.

2.2.1.1 insana ozgii faktorler

Gemi adamlar1 diger sektorlerdeki ¢alisanlara oranla daha fazla uykusuzluk
yagsamaktadirlar (Smith, 2006;2008). Oldenburg ve dig. (2013a) denizcilikte stres ve
zorlanma ile ilgili yaptig1 literatiir ¢aligmasinda gemi adamini en ¢ok etkileyen
stresorlerden birinin uykusuzluk oldugunun altini ¢izer. Smith ve dig. (2006), Gander
ve dig. (2008), Wadsworth ve dig. (2008), gemi adamlarimin uyku kalitelerinin
gemideki stresor faktorlerden kaynakli diistiigiinii ve uykusuzluk c¢ektiklerini
belirtmislerdir. Yapilan biometrik Ol¢limlerde zabitlerde uykusuzluk en ¢ok
vardiyanin sonunda ve ¢alisma haftasinin sonunda gozlemlenmis, uyuklama durumu
en ¢ok 00.00-06.00 saatleri arasinda gerceklesmistir. Uykusuzluk ve yorgunlukla
birlikte farkindalik ve dikkat azalmistir. (Maurier ve dig., 2011; Yiiksekyildiz, 2012;
van Leeuwen ve dig., 2013). Wadsworth ve dig. (2008) zayif uyku kalitesinin hem
akut hem de uzun dénem yorgunluga neden oldugunu belirtir. Hongguang ve dig.
(1999) ise gemi adamlar ile tip 68rencilerini kiyaslayarak yorgunlugun ve bilissel
aktivitelerin uyku siiresi ile ilgili olmadigini uyku kalitesi ile 1ilgili oldugunu
belirtmislerdir. Tag (2012), sicaklik ve ses gibi cevresel faktorlere ilaveten
uykusuzlugun, biligsel siirece olumsuz etki ettigini gergek gemi kosullarinda
gozlemlemistir. Uykusuzlugu durumsal farkindalik agisindan inceleyen Sneddon ve
dig. (2013) ise durumsal farkindaliga etki eden 3 faktérden birinin uykunun
boliinmesi oldugunu gozlemlemislerdir. Ayrica bir calismada uykusuzlukla birlikte
viicuttaki alkol oraninin arttig1 ve gemi adaminda alkol kullanmasa dahi aym etkiyi

yarattig1 belirtilmistir (NMA, 2009).

Akut yorgunluga neden olan faktorlerden biri agirt is yiikiidiir (Smith, 2006; Smith ve
dig., 2006). Smith (2006) yiiksek is talebinin kontrol kaybina neden oldugunu séyler.
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Wadsworth ve dig. (2008) 'ne gore de yiiksek is talebi hem akut hem de uzun donem
yorgunluga neden olmaktadir. Critch (2010) vardiya oncesinde ve sirasinda hangi
risk faktorlerinin yorgunlukla iligkili oldugunu gérmek i¢in yaptigr calismada is

yiikiiniin vardiya sirasinda yorgunlukla iliskili oldugunu gézlemlemistir.

Smith (2006), sirkadiyen ritmin fakindalik ve =zindelik ag¢isindan yorgunlugu
etkileyen en dnemli faktdrlerden biri oldugunu sdylemektedir. Jet lag etkisi gibi bir
etkiye sahip olan bu stresoriin gemi adamlarimin yemek saatlerini bile etkiledigini
caligmalarinda gézlemlemistir. Salyga ve Juozulynas (2005) da sirkadiyen ritmin
calisma ve dinlenme siirelerini bozdugunu belirtmiglerdir. Hansen ve dig. (2010) ise
biyolojik saati koruyan ve 1siksiz ortamda salgilanan melatonin hormonunun
adaptasyonunun gemi adamlarinda daha yavas oldugunu goézlemlemislerdir. Gemi
ortaminin 151ks1z olmasi gece vardiya tutan bir gemi adaminin melotonin hormonunu

salgilamasina ve gemi adaminda reaksiyon zamaninin uzamasina neden olmaktadir.

2.2.1.2 Cevresel faktorler

Smith (2006) gemi adamlarinda yorgunlugun 6nlenmesi i¢in gelistirilen stratejilerden
birinin gemi adaminin yagam mahalli ve kabin standartlari oldugunu sdyler ve
aydinlatma probleminin altin1 ¢izer. Mulic ve dig. (2011) ise 151k problemini ¢atisma
ve karaya oturma olaylarinda incelemis, vardiya tutan zabit icin 151k kaza

nedenlerinden bir olarak goriilmiistiir.

Termal ortam gemi adamini etkileyen en 6nemli stresorlerden biridir (Smith ve dig.,
2006; Wadsworth ve dig., 2008; Rengamani ve Murugan, 2012; Jensen ve dig.,
2009). Tag¢ (2012) sicakligin 6zellikle makine dairesindeki gemi adamlarinin bilissel

yeteneklerini etkiledigini gdzlemlemistir.

Bir ¢ok calisma ses ve giirliltiiniin, gemi adaminda uykusuzluga dogal olarak
yorgunluga neden oldugunu gostermektedir (Hansen ve Holmen, 2011; Smith ve Mc
Namara, 2002; Smith ve Ellis, 2002; Smith ve dig., 2006; Salyga ve Kusleikaite,
2010; Salyga ve dig., 2011). Smith ve Ellis (2002), sesin farkindaligi ve uyaniklig
artirdigim1  ancak reaksiyon zamanim uzattifini gozlemlemislerdir. Odaklanma
problemi ve uykuya dalmada gecikme de goriilen etkiler arasindadir. Tag (2012) da
sesin biligsel siireci olumsuz etkiledigini gozlemlemistir. Mulic ve dig. (2011) ise

sesin vardiya zabitlerinin konsantrasyonunu olumsuz etkiledigini ve bu yiizden
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catisma ve karaya oturma olaylarinda sesin Onemli bir faktér oldugunu kaza

raporlarini analiz ederek belirtmislerdir.

Titresim ve gemi hareketi gemi adamlariin biligsel siireglerini, uyku kalitelerini
etkilemektedir ve yorgunlugun olusumunda rol oynayan stresorlerdendir (Oldenburg
ve dig., 2013a; Smith ve dig., 2006; Salyga ve Kusleikaite, 2010). Salyga ve dig.
(2011) gemi adamini etkileyen stroserleri dnem derecesine gore siraladiginda
titresimin ilk sirada yer aldigini calismalarinda gormiislerdir. Stoffregen ve dig.
(2013) gemi hareketinin ayak pozisyonunda degisikliklere ve viicut pozisyonunun
kendini gemi hareketine adapte edene kadar deniz tutmasina neden oldugunu

calismalarinda belirtmislerdir.

2.2.1.3 Organizasyonel faktorler

Organizasyonel faktorler gemi yoOnetiminin kontroliinde olan ve gemi kaynakli
faktorler (i¢ faktorler) ile sirketlerin, hiikiimetlerin ve uluslararasi sézlesmelerin

baglayici oldugu faktorler (dis faktorler) olarak ikiye ayrilabilir.

Wadsworth ve dig. (2006;2008) liman sikliginin ve limanlar arasi siirenin az
olmasinin yorgunluga neden oldugunu calismalarinda belirtmislerdir. Mevcut
yasalarla her gemi tipine aym kurallarin uygulanmasit pratikte sorunlar
yasatabilmektedir (Smith ve dig., 2008; Allen ve dig., 2007; Louie ve dig., 2007).
Allen ve dig. (2007) uygulamalarda ekonomik c¢ikarlarin gozetildigini fazladan
personel c¢alistirmanin sirketler ac¢isindan olumsuz oldugunu belirtmislerdir. Liman
siklig1 ile birlikte personel sayisinin yeterli olmayisi gemi adamlari igin 6nemli bir
yorgunluk kaynagidir (Liitzhoft ve dig., 2011; Rengamani ve Murugan, 2012).
Ozellikle koster diye smiflandirabilecek gemilerde sik liman ziyaretleri, limanlarda
kisa siireligine kalinmasi, personel sayisinin azligi ve uzun pilotajlar yorgunlugun
temel nedenleri olarak ¢alismalarda gézlemlenmistir (Smith ve dig., 2003; Allen ve
dig., 2005). Jensen ve dig. (2009) gemide uzun siire kalmanin ve kalifiye olmayan
personelle calismanin Onemli stresorler oldugunu goézlemlemisler ve onleyici
tedbirlerin alinmasi gerektigini vurgulamiglardir. Smith ve dig. (2008) uzun gemi
seferlerinin  gemi adamlarinda konsantrasyon kaybina neden oldugunu
belirtmislerdir. Ancak, tur uzunlugu arttikga gemi ortamina alisma, fiziksel eforda
artis, reaksiyon zamaninda diizelme ve uyku diizensizliginde azalma gergeklesmistir

(Burke ve dig., 2003). Sonug olarak sik liman seferleri hem gemi adaminin gemi
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ortamina aligmasint yavaslatmakta hem de yorgunluga neden olmaktadir. Fakat
uzayan gemi seferleri de konsantrasyon kaybina neden olmakta, gemide uzun siire

kalmak da gemi adamini psikolojik ve fizyolojik olarak olumsuz etkilemektedir.

Bir ¢ok c¢alisma, vardiya sisteminin yorgunlugun ana parametrelerinden biri
oldugunu gostermektedir (Wadsworth ve dig., 2008; Houtman ve dig., 2005; Kircher
ve Liitzhoft, 2011). Liitzhoft ve dig. (2010) 6-6 vardiyasi tutan seyir zabitlerinin 4-8
vardiyasi tutanlara gore daha ¢ok uykusuzluk yasadigini ve reaksiyon zamanlarinin
daha uzun oldugunu goézlemlemisler. Hansen ve Holmen (2011) de yaptiklar
calismada Liitzhoft ve dig. (2010) ile benzer sonuglara ulasmis ve uykusuzluga
neden olan en biiyiik faktorlerden birinin vardiya sistemi oldugu ortaya ¢ikmustir.
Eriksen ve dig. (2006) ve Harma ve dig. (2008) yaptiklar1 ¢alismalarda 6-6 vardiyasi
tutan zabitlerde uyuya kalma oranlarinin arttigini gézlemlemislerdir. Mukhtar
(2009), Malezyal1 gemi adamlari lizerinde yaptig1 calisma ile yorgunluga neden olan
en Onemli iki faktdrden birinin vardiya sistemi oldugunu belirtmektedir.
Arulanandam ve Tsing (2009) sabit vardiya diizeni ile degisken / rotasyon igersinde
olan vardiya diizenini dikkat ve farkindalik acisindan kiyaslama yaparak bazi
sonuclara ulasmislar. Uyku periyotlarinda bir degisiklik goriilmemis fakat toplam
uyku siiresi sabit vardiya diizeninde vardiya tutan gemi adamlarinda daha fazla
bulunmus. Sabit vardiya diizeninde olanlar olmayanlara gore daha fazla dinlenmis ve
daha az yorgun bulunmuslar. Houtman ve dig. (2005) gemide zorunlu nedenlerle
gecilen 12 saatlik galisma diizenine 6-6 vardiya diizeni yerine 8-4-4-8 vardiya
diizeninin getirilmesinin faydali olacagindan bahsetmislerdir. Onerdikleri bu sistemle
1 giinliik periyotta minimum 8 saatlik dinlenme saglanabilecektir. Ancak Akhtar ve
Utne (2014) calismalarinda tam tersi sonuglarla karsilasmislar, 6-6 veya 12-12
vardiya diizenlerinin 8-4-4-8 vardiya diizenine gore yorgunlugun riskini azalttigini
gormiislerdir. Calismalarinda degisken calisma saatlerinin yorgunlugu olusturan
faktorlerden biri oldugu sonucuna varmiglardir. Wadsworth ve dig. (2008) degisken
calisma saatlerine ilaveten uzun calisma saatlerinin de akut yorgunluga neden

oldugunu belirtmektedirler.

Smith (2006), Allen ve dig. (2007), Xhelilaj ve Lapa (2010), Bal (2011),
Yiiksekyildiz (2012), uzun ¢alisma saatlerinin yorgunlugu ve uykusuzlugu olusturan
en Onemli faktorlerden biri oldugunu calismalarinda belirtmislerdir. Ayrica uzun

caligma saatleri kaza analiz raporlarinda ve bununla ilgili yapilan ¢aligmalarda gemi
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kazalarinin ve personel yaralanmalarinin 6nemli bir nedeni olarak belirtilmistir
(Jensen ve dig., 2004; Mulic ve dig., 2011; NMA, 2009). Carter (2005) uzun ¢alisma
saatlerinin stres ve gerilime sebebiyet verdigini, Salyga ve Juozulynas (2005)
anksiyete ve depresyonun nedenlerinden biri oldugunu, Jensen ve dig. (2009) ve
Rengamani ve Murugan (2012) ise gemi adamlarimi psikolojik olarak en ¢ok
etkileyen alt1 stresorden biri oldugunu ¢alismalarinda gostermislerdir. Rengamani ve
Murugan (2012) STCW esaslarinda belirtilen gemi adaminin giinde minimum 10
saat dinlenmesi gerektigi hiikkmiiniin 6zellikle sik sefer yapan gemilerde uzun ¢alisma

saatlerine imkan verdigini belirtmektedirler.

Rengamani ve Murugan (2012), giiverte personeli i¢in zaman baskisinin diger gemi
adamlarina gore daha etkin bir stresor oldugunu, buna liman ve seyir gorevlerinin
birbirinden farkli olmasinin da etkisi oldugunu belirtmektedirler. Jensen ve dig.
(2009) ise Ozellikle zabitlerde zaman baskisinin 6nemli bir stresér oldugunu

yaptiklar1 anket ¢aligmasinda gérmiislerdir.

Philips (2000), 1991'den 2000 yilina kadar olan kazalarin nedenlerini incelediginde
%39'unun uyku/uyuyakalma ile iliskili oldugunu ama bunlarin pek azinin
yorgunlukla iliskili oldugunu belirtmistir. Ancak, Smith (2006) monoton gorevlerin
gemi adaminda akut yorgunluga neden olan faktorler igerisine almistir. Smith
(2006)'in smiflandirmasina onciilliik eden Cook ve Shipley (1980) daha énce Ingiliz
gemi pilotlar1 lizerine yaptiklar1 ¢alismanin degerlendirmesinde yorgunlugu hem
yiiksek stres hem de diisiik farkindalik olarak belirtmislerdir. Kopriitisti monoton
gorevlerde viicudun verdigi fizyolojik tepki ile gerceklesen farkindaligin azalmasiin

uyuklama ile sonu¢landiginin altini ¢izmislerdir.

2.2.1.4 Gemiye 6zgii faktorler

Allen ve dig. (2007) de teknolojinin gemideki isleri daha da monotonlastirdigini ve
yorgunlugun major nedenleri arasinda oldugunu belirtmektedirler. Louie ve dig.
(2007) ise vardiya zabitleri {izerine yaptiklar1 ¢aligmada teknolojinin ve otomasyonun
kopriitistii personel sayisini azalttigini, dolayisiyla is ylikiinti artirdigini ve yetersiz

dinlenmeye sebebiyet verdigini gérmiislerdir.
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2.2.2 Bireysel kosullar

Smith ve dig. (2006) yorgunlugu bir siire¢ olarak alirlar ve stresor faktorlerin
etkisinde kalan kisi i¢in bu faktorlerin ona ne 6l¢iide etki ettigi ile orantili olarak
yorgunluk degiskenlik kazanir. Bu noktada sadece stresor faktorler baz alinmaz,
stresOr faktorlerin etkisinde kalan kiginin bireysel kosullar1 da dikkate alinir. Bu
zamana kadar denizcilikte yapilan ¢aligmalarda gemi adaminin bireysel kosullar1 da

incelenmistir.

2.2.2.1 Fizyolojik kosullar

Gemideki uyku-yorgunluk durumunu etkileyen aliskanliklardan birinin kafein
oldugunu belirten Critch (2010) vardiya dan Once ve vardiya sirasinda
kullanilmasinin etkili oldugunu gézlemlemis, Smith (ve dig. 2005; 2011a) kafeinin
dikkati artirdigin1 ve Lieberman ve dig. (2002) ise optimal olgiide giinde 200 mg
tiiketilmesinin uyaniklig1 artirdigini, reaksiyon zamanini hizlandirdigini ve hafizay:
olumlu etkiledigini belirtmiglerdir. Fakat Allen ve dig. (2007) kafeinin olumlu
etkilerini kabul ederler ancak yorgunluk igin kullanilacak bir ilag gibi

diigiiniilmemesi gerektiginin altin1 gizerler.

Critch (2010) kafein tiikketimine ek olarak vardiya dan 6nce yemek yemenin, alkol ve
sigara tiiketiminin ve ila¢ kullaniminin, vardiya sirasinda da yemek yemenin, sigara

tiiketiminin ve ne kadar ara verdiginin yorgunlukla iligkili oldugunu gézlemlemistir.

Smith (2011a), diyet ilaglarinin olumlu etkisini, genlerin akut yorgunluk iizerindeki
etkisini, soguk alginligt ve grip gibi hastaliklarin reaksiyon zamanini uzattigini

farketmistir.

Gemideki aligkanliklarin yarattigi saglik sorunlarina dikkat ¢ceken Gregorio (2012)
beslenme aligkanliginin ve fiziksel aktivite yoksunlugunun hipertansiyon ve kalp
krizi gibi saglik sorunlarina neden oldugunu belirtmistir. Gemi adamlarmin gemide,
evdekine oranla daha az egzersiz yaptiklarini gézlemleyen Geving ve dig. (2007) ise
gemi adamlarina egzersiz yapmalarin1 hem performanslarini artirmalari, hem saglikli
bir yasama sahip olmalar1 hem de kazalardan ve yaralanmalardan korunmalari

acisindan tavsiye etmektedirler.
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Diyabet faktoriine dikkat ¢eken JuriSi¢-Erzen ve dig. (2011) diyabetli gemi adamlari
ile saglikli gemi adamlar1 arasinda kiyaslama yaparak diyabetli gemi adamlarinda
anksiyetenin ve depresyonun saglikli olanlara goére daha fazla mevcut oldugunu

gozlemlemislerdir.

2.2.2.2 Psikolojik kosullar

Yapilan calismalarda gemi ortamindan kaynakli bireysel kosullarin psikolojik
faktorleri gemi adamlarmi onemli Olglide etkiledigi goézlemlenmistir. Aileden ve
sevdiginden uzak kalma, yalnizlik, gemi i¢inde izole olma ve asosyallik en belirgin
psikoloik faktorlerdir (Carter, 2005; Carotenuto ve dig., 2012). En belirgin stres
kaynagi gemi adamlarinin ailelerinden ve sevdiklerinden uzak kalmasi ¢aligmalarda
dikkat ¢ekmistir (Thomas ve dig., 2003; Jensen ve dig., 2009; Rengamani ve
Murugan, 2012).

Gregorio (2012) ise yalnizhigin gemi adami i¢in daha cesur bir sekilde cinsel
iligkilere girmesine ve bu yiizden cinsel enfeksiyonlara daha agik olmasina sebebiyet
verdigini belirtmistir.

Day ve dig. (2012) ise kazalarin psikolojik kosullarla iliskisini gérmek i¢in gemi
adamlarinda anket ¢aligmas1 yapmustir. Biligsel hatalarin major nedenlerini anksiyete
ve stres olarak goren Day ve dig. kaza tecriibe etmis kisilerde daha fazla biligsel hata
gozlemlediklerini belirtmislerdir. Sonucta anksiyete veya anksiyeteye yatkin bireyler

daha fazla biligsel hata yapabilmekte ve bu da kazalara neden olabilmektedir.

2.2.2.3 Demografik kosullar

Oldenburg ve dig. (2013a) yaptiklar literatiir galismasinda stres ve zorlanmanin yasa
bagli olmadigi sonucunu ¢ikarmiglardir. Bridger ve dig. (2010) de yaptiklar
arastirmada yaslilarin stresorlerle gencler kadar ayni dlglide basedebildigini yani bu
durumun yagla ilgisi olmadigimi ama gemide kaldik¢a tiikenmisligin arttigim
gormiislerdir. Fakat diger calismalar stresle bas edebilme durumunun yasa bagh
olarak degistigini ve genc yastakilerin yaglilara gore daha kolay stres ve gerilimle bag
edebildigini ve daha az psikolojik zorlanma yasadigini gostermektedir (Juozulynas
ve dig., 2007; Salyga ve Juozulynas, 2005; Salyga ve Kusleikaite, 2010; Jezewska ve
Iversen, 2012). Jensen ve dig. (2004) de yas faktoriiniin kazalarda bir etken olup
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olmadigint gérmek i¢in yaptiklar1 ¢alismada 35 yasin altindaki gemi adamlarinin

digerlerine gore daha ¢ok kaza yaptigi sonucuna ulagmislardir.

Jezewska ve lversen (2012) egitim diizeyinin stresle bas edebilme ve yasam kalitesi
acisindan belirleyici bir faktér oldugunu belirtmislerdir. Fakat ¢alismalarinda nasil
bir etki ettigi tam olarak yer almamistir. Salyga ve Kusleikaite (2010) ise diisiik
egitim seviyesine sahip olan gemi adamlarinin dogal olarak daha tehlikeli gorevlerde
calistigin1 ve bu yiizden kendilerini daha ¢ok psikolojik stres altinda hissettiklerini
belirtmektedirler. Ancak, yiliksek egitim seviyesine sahip olan gemi adamlar1 i¢in de
kariyerlerinin yaptiklart ise uygun olmadigini diisiindiikleri ve bu yiizden daha az
konsantre olduklar1 i¢in psikolojik strese girme riskini tasidiklar1 ¢alismada yer
almistir. Calismalarda daha tecriibeli olan kisilerin stresor faktorlerle daha iyi bas
edebiligi de yer almistir (Jezewska ve Iversen, 2012; Salyga ve Kusleikaite, 2010).
Literatiire gore farklilik gosteren baska bir ¢alismada Ingiliz Donanmasinda calisan
gemi adamlarmin Ingiltere'de calisan diger sektorlerdeki caliganlara gore stres
diizeylerinin daha az oldugu, bunun nedeninin de diger sektorlerde galisanlarin

sosyal stresorlerle de bas etmek zorunda kaldiklar1 seklinde belirtilmistir (Smith,

2011b).

Lu ve dig. (2012) kiiltiirel farkliliklarin hatalar tizerine etkisini gormek icin yaptiklari
aragtirmada konteyner operasyonlarinda gii¢ odakli yaklasimin az, kollektivizmin ve
belirsizligi Onleyici yaklasimin yiiksek oldugu davranig bigimlerinde insan

hatalarinin azalacagini belirtmektedirler.

2.2.2.4 Gorevlerdeki farkhiliklar

Yorgunluk tizerine yapilan ¢aligmalarda gemi tipinin ve ig tipinin yorgunluk iizerinde
belirleyici bir etkisi olup olmadifi arastirlmistir. Ozellikle Kkoster diye
smiflandirabilecek gemilerde yapilan caligmalarda is tipinin belirleyici bir etkisi
olmadigini yani personelin zabit kadar yoruldugunu ancak gemi tipinin belirleyici bir
etkisi oldugunu kiyaslama yaparak gormiislerdir. Kisa sefer kabotaj yapan kiigiik
dokme gemilerde yorgunluk diizeyi ¢ok iist noktalara ¢ikmaktadir (Smith ve dig.,
2003; Allen ve dig., 2005; Smith ve dig., 2006). Mukhtar (2009)"in ¢aligmasinda ise
yorgunluk diizeyleri en ¢ok tankerde ve kabotaj seferi yapan konteynir gemilerinde

calisan gemi adamlarinda yiiksek ¢ikmistir.
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Juozulynas ve dig. (2007) gemi adamlarinin saglik kalitelerini fiziksel ve psikolojik
etmenlerin etkileyip etkilemedigini arastirmak igin yaptiklari caligmada makine
personelinin en ¢ok fiziksel, as¢i/kamarotun da en ¢ok psikolojik etkilere maruz
kaldigini, bu etkilerin gemi tipine gore degiskenlik kazanmadigini belrtmektedirler.
Carotenuto ve dig. (2013) de yaptiklarn ¢alismada anksiyete diizeylerinin en yiiksek
makine zabitlerinde goriildiiglinii ve en diisiik zindelik durumunun as¢1 ve kamarotta
oldugunu belirtmislerdir. Oldenburg ve dig. (2013b) burnout sendromunu en ¢ok as¢1
ve kamarotun yasadigini ve bu durumun da en ¢ok tankerlerde ve yolcu gemilerinde

yasandigini gézlemlemislerdir.

Jensen ve dig. (2004) tayfa sinifinin zabite oranla daha fazla yaralanma yasadigini,
Pomeroy ve Tomlinson (2000) 1978-1997 arasi gergeklesen gemi kazalarinin
%17'sinin tayfa hatasi, %27'sini de zabit hatasi oldugunu belirtmektedirler. Ellis ve
dig. (2010) ise Jensen ve arkadaslarinin (2004) ¢alismasina benzer sonuglara ulagmis
personelin zabite oranla daha fazla kaza gecirdigini ve 6limlerin en ¢ok general
cargo gemilerinde, yaralanmalarin ve diismelerin ise en fazla yolcu ve ro-ro

gemilerinde oldugunu belirtmislerdir.

2.2.3 Sonuglar

Yukarida bahsedilen stresor faktorlerle bireysel kosullarin gemi adamlari tizerinde
bazi sonuglart olmaktadir. Calismalarin bir kismi gemi ortamimin ve gemide
calismanin gemi adamu i¢in nelerle sonu¢landigini gostermektedir. Yapilan ¢calimalar

kazalar/yaralanmalar, ve saglik problemleri olarak ikiye ayrilmaktadir.

2.2.3.1 Kazalar ve yaralanmalar

Calismalar gemide yasanan Kkazalarin ve yaralanmalarin gemi seyri sonucu
gerceklesen catigma ve karaya oturma, operasyon sirasinda veya gorev disinda
gerceklesen personel yaralanmalart ve bunlarin 6limle sonuclandigi vak'alari

icermektedir. Caligmalarda yorgunlugun ve diger faktorlerin etkisi incelenmistir.

Goodwin (2006), MAIB (Marine Accident Investigation Branch)'in raporlarina gore
00.00-06.00 aras1 gergeklesen kazalarin %82'sinin yorgunluk kaynakli oldugunu,
P&I (Protection and Indemnity Insurance) raporlarina gore 1987'den beri gerceklesen

kazalarin %59'u insan hatasi oldugunu belirtmektedir. Houtman ve dig. (2005) 1997-
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2005 aras1 gergeklesen catisma ve karaya oturma vak'alarinin %60 ila %81 arasinin
insan hatasi, bunlarin %11 ila %20 arasinin da yorgunlukla iligkili oldugunu
belirtmektedirler. McCallum ve dig. (1996) personel yaralanmalarini ve gemi
kazalarini iceren 279 vak'a incelemis ve kritik gemi kazalarinin %]16'sinda, personel
yaralanmalarmin %33'linde yorgunluk etken faktdr olarak goriilmiistiir. Personel
yaralanmalarinda en c¢ok diisme, burkulma, sert bir objeye carpma belirtilmistir.
Roberts ve Hansen (2002), 1986-1995 arasinda Ingiliz ticaret gemilerinde
gerceklesen oliimleri analiz ettiklerinde toplam 252 6liimiin 107'sinin dogal 6liimler,
96'sinin da kazalardan kaynakli oldugunu ve kazalarinin ¢ogunun gorev diginda
meydana geldigini belirtmektedirler. Bu sonuglar diger sektorlerle kiyaslandiginda

gemide meydana gelen kaza sonucu dliimler 23,9 kat daha fazladur.

Roberts ve Marlow (2006) ise 1976-2005 arasi1 gergeklesen gemi adami &liimlerini
incelediklerinde toplam 60 6liimiin 30'u hastaliktan, 19'u kaza sonucu, 6'sinin intihar
sonucu, 1'nin g¢atisma sonucu ve 4 tanesinin de belirsiz oldugunu belirtmektedirler.
19 6liimciil kazanin 6's1 is kazasi, 12'si ¢alisma saati disinda, 1'nin gemi felaketi ile
literatiire gore farklilik gosteren diisiik oranlari, Roberts ve Marlow (2006) Ingiliz
Royal Fleet Auxillary Shipping'in iyi yOnetimine ve iyi egitim politikasina

dayandirmaktadirlar.

2.2.3.2 Saghk problemleri

Gemi ortam1 ve gemide calisma gemi adamlari igin bir ¢ok psikolojik ve fizyolojik
saglik problemine neden olmakta ve onlar1 toplumdan izole edecek sonuglar
dogurmaktadir. Hemmingsson ve dig. (1997) gemi adamlarimi diger sektorlerdeki
calisanlarla kiyasladiklarinda gemi adamlarinda hastalik veya oliim riski, erken
emeklilik ve psikiyatrik semptomlarin diger calisanlara gore yiiksek oldugunu
gormiislerdir. Bu etkenlere gemi adamlar1 i¢in sadece saglik sorunlarinin neden
oldugunu belirtmislerdir. Smith (2006) de fiziksel yorgunlugun disinda sagligin ve
mental rahatsizligin kazalarin goriinmeyen yiizii olabildigini, denizde c¢alismanin

getirdigi bu rahatsizliklarin uzun dénem yorgunluga neden olabildigini belirtmistir.

Saglik problemlerinden psikolojik temelli olanlar1 arastiranlar, gemi adamlarinda bir
cok rahatsizligin meydana geldigini ¢alismalarinda gostermislerdir. Calismalar gemi
adamlarinda en ¢ok goriilen psikolojik taninin depresyon oldugunu gostermektedir

(Jezewska ve lversen, 2012; Guo_giang, 2002; Salyga ve Juozulynas, 2005; Salyga
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ve Kusleikaite, 2010). Jezewska ve Iversen (2012) yaptiklari g¢aligmada gemi
adamlarinda orta diizeyde nevrotiklik ve kontrol bozuklugu goérmiislerdir.
Nevrotikligin de depresyon, asabiyet ve anksiyete ile dogrudan iligkili oldugunu
belirtmiglerdir. Guo qiang (2002) ise 235 Cinli gemi adamlar1 iizerinde yaptigi
calismada gemi adamlarinin %27'sinin ciddi mental sorunlart oldugunu, ana
semptomlarin da iletisim zayiflig1, depresyon ve paronoyaklik oldugunu belirtmistir.
Kaiji ve dig. (1997) 344 gemi adamu iizerinde yaptiklar1 ¢alismada psikolojik stresin
gemi adamlarinda psikosomatik belirtiler gosterdigini gézlemlemislerdir. Gao ve dig.
(2000) ise psikolojik stresorlerin gemi adamlarinda viicut direncini azalttigin
belirtmislerdir. Gemide alkol ve uyusturucu kullaniminin da arttigi, ¢alismalarda
belirtilmistir (Gander, 2005; NMA, 2009). Oldenburg ve dig. (2013b) ise gemi
adamlarinin kayda deger bir oraninin burnout sendromu yasadiklarini ¢aligmalarinda

gostermislerdir.

Gemide ¢aligmadan ve gemi ortamindan kaynakli psikososyal stresorlerin yukarida
belirtildigi iizere psikolojik problemlere ve mental rahatsizliklara neden oldugu
calismalarda belirtilmis olup intiharla sonuglandig1 kimi vak'alar da calismalarda yer
almistir. Mayhew (1999) Ingiltere'de ve Avustralya'da dogal olmayan sekilde
gerceklesen 343 6liim vak'asinda Ingilizler icin 1982-1984 ve 1989-1992 tarihleri
arasinda Olim vak'alarinin c¢ogunun intiharla gerceklestiginin altin1 ¢izmistir.
Rozanov ise denizdeki intaharlara dikkat ¢ekmis, oranin 1,3-2,2 %100.000 olmasina
ragmen denizdeki oliimlere gore yiiksek oldugunu belirtmistir (Jezewska ve Iversen,
2012).

Collins ve dig. (2000) offshore platform caliganlari ile gemi adamlarini saglk
diizeyleri ve yorgunluk agisindan kiyasladiklarinda gemi adamlarinin daha zayif
saglik durumlarma sahip olduklarmni gérmiiglerdir. Bu durumun da kaza risklerini
artirdigin1  belirtmektedirler. Salyga ve Kusleikaite (2010) stresor faktorlerin ve
yorgunlugun gemi adamlarinda uykusuzluk hastaligina, bel ve omurga agrilarina ve
kas-iskelet bozukluklarina neden oldugunu ¢alismalarinda belirtmislerdir. Geving ve
dig. (2007) ise gemi adamlarinin gemide egzersiz yapmamalarindan kaynakli bel ve
omurga agrilart yasadiklarini gormiislerdir. Pedersen ve Jepsen (2013) gemi
adamlarinin gemideki yasantilarindan ve beslenme aligkanliklarindan kaynakli
diyabete, bel ¢evresi genislemesine, kardiyovaskiiler rahatsizliklara, hipertansiyona

yakalandiklarin1 belirtmislerdir. NMA (2009) raporunda da gemi adamlarinda
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yukarida bahsedilenlere ilaveten diisiik zindelik, istah kaybi ve enfeksiyon riski
etkilerinin gorildigii belirtilmistir. Smith (2008) ise gemi adamlarinda zinde olmama
halinin seferden sonra da etkili oldugunu gozlemlemistir. Stoffregen ve dig. (2013)
ise gemi hareketinin deniz tutmasina ve karada da gemiden indikten sonra Kisinin
kendisini hala denizdeymis gibi hissettigi "mal de debarquement” sendromuna neden

oldugunu gozlemlemislerdir.

2.2.4 Coziim onerileri

Ohashi (1984) gemi adamlarinin stres diizeylerini belirlemenin zor oldugunu, her
gemi ortaminin digerine gore komplike olarak farkli oldugunu sdylese bile yapilan
calismalarin 1s18inda bir ¢ok arastirmaci bazi ¢6ziim Onerileri sunmuslardir.
Leszczynska ve dig. (2007) gemi adamlari igin saglik koruma stratejisi olarak ii¢

yaklagimin temel oldugunu belirtmektedirler;

I.  saglikli caliganlar (fiziksel ve psikolojik)
ii.  saglikli cevre ( ses, yasam mabhalli vs.)

iii.  is ortamindaki stres ( ¢alisma saatleri, is yiikii vs.).

Bu noktalarda alinacak yasal Onlemlerin gemi adamlarinin sagliklarii korumada

etkili olacagini belirtmektedirler.

Jezewska ve dig. (2007) denizcilik 6grencilerinin meslege baslamadan 6nce saglik ve
stresle ilgili bilinglenmeleri i¢in bir program olusturmuslar. Bu program sayesinde
denizcilik Ggrencilerine stresle bas edebilme, saglikli yasayabilme, icki-Sigara
tilketimini azaltabilme ve gemideki zorluklar: yliriitebilme becerilerini kazandirma

amacinda basar1 saglamiglardir.

Sanden ve dig. (2014) ise Norve¢ donanmasinda yaptiklari bir programla gemi
adamlarinda sonradan olusacak mental saglik sorunlarini 6nlemek i¢in bir anket-
yardim organizasyonu olusturmuslar. Sefere baglamadan once, sefer siiresince ve
sefer bitiminde yapilan anket ¢aligmalar1 ile olumsuz durumlara saglik calisanlar
tarafindan miidahale edilmesi amaglanmis ve basarili olunmustur. Sivil gemilere de

uygulanabilecegini belirtmislerdir.

Jones ve dig. (2005), C147 (ILO) s6zlesmesinin sadece uyku kalitesine isaret ettigini,
ILO CI180'min belirttigi maksimum c¢alisma saat siiresinin yeterli olmadigini

soylemektedirler. Kuralc1 yaklasim ile kuralct olmayan yaklagimin harmanlanmasi
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gerektigini soyliiyorlar. Bu harmanlanma ile sadece yasalara bagli kalinmak zorunda
olunmayabilecegi, ergonomik uygulamalarla gemide wuygun kosullarin

saglanabilecegi anlatilmistir.

Riahi ve dig. (2013) gemi adamlarinin performanslarini ve yetersiz dinlenme ile ilgili
durumlarin1 saptayacak ve onlarin ise baslamadan Once degerlendirecek bir
metodoloji 6neriyorlar. Buna benzer bir metodolojiyi Liitzhoft ve Sri (2012) "Fatigue
Management Tool Kit"te gelistirmis ve gemide kullanilmak iizere ¢alisma / uyuma
vs. saatlerinin girilerek sirkadiyen ritmin de dahil oldugu bir matematiksel hesaplama
aract olan "MARTHA" yazilimin olusturmuslardir. Liitzh6ft ve Sri'in (2012) verdigi
tavsiyeler yukarida bahsedilen pek ¢ok sorunun altini ¢izmekte ve ¢oziim Onerileri

getirmektedir;

i.  6-6 vardiya sistemi igin daha ¢ok arastirma yapilmasi,

ii.  Kopriiistii vardiyasinda en az iki kiginin bulunmast,

lii.  Vardiya degisimlerinde gemi adaminin sirkadiyen ritminin alismasi i¢in en az
5-6 giin gerekecegi ve bunun dikkate alinmasi,

iv.  Vardiya degisimlerinde herhangi bir gemi adami i¢in uzun siire ¢alismanin
engellenmesi,

V.  Yorgunluk Risk Yonetimi Sisteminin ISM'ye dahil edilmesi,

vi.  Sosyal hayatin devam ettirilmeye ¢aligilmasi,

vii.  Sik sik kafe molalarinin verilmesi gerekmektedir.

2.2.5 Genel bir bakis

Aragtirmacilar denizcilikte ilk insan faktorii ¢alismalarima bagladiklarinda deniz
kazalarinin en goriiniir nedenini yorgunluk olarak belirtmekteydiler (Brown, 1989).
Fakat sonraki ¢aligmalar yorgunlugun kazalarda ¢ok yiiksek bir etken olmadigini
gostermistir. Smith (2006) sagligin ve mental rahatsizligin kazalarin gdriinmeyen
yiizii oldugunu belirtmistir. Calismalar Cooper ve Marshall'in (1976) teorisini
destekleyecek sekilde yorgunluk, ses, titresim, zaman baskist gibi stresor faktorlerin
sadece kazalara neden olmadigini gemi adaminin psikolojik ve fizyolojik saghigini
olumsuz etkiledigini gostermistir. Ayrica uzun siireler gemide ¢alismanin ve gemi
hayatina adapte olmanin getirdigi aliskanliklarin insan saglhigini olumsuz etkiledigi
caligmalarda belirtilmistir. Bu minvalde, 1980 ile 2014 aras1 yapilan g¢alismalarin

cikardig biitiinsel bir diyagram Sekil 2.9'da gosterilmistir. Bu sekil yontemsel olarak
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teorik, igeriksel olarak bu zamana kadar yapilan ¢aligmalarin pratik sonuglarini

sunmaktadir.

Bu sonuglarin bir kismi1 arastirmacilar igersinde ortak bir kesinlige sahip bir kismi ise
tartismalidir. Bazilar1 stresor faktorleri onem derecesine gore siralamiglardir. Fakat
her gemi ortaminin ve gemi tipinin birbirinden farkli olmasi (Ohashi, 1984) bu 6nem
seviyesini etkisiz kilmaktadir, ayrica ¢aligmalarda stresor faktorlerin genelde es

zamanl bir araya gelmesi sonucu kazalarin yasandigi belirtilmistir (Allen ve dig.,

2007).

Cogu calismada uyku siiresinin yerine uyku kalitesinin yorgunluk ve uykusuzluk
acisindan belirleyici oldugu gozlemlenmistir. Ancak Liitzhoft ve Sri (2012)'nin
olusturdugu "MARTHA" yazilimi matematiksel olarak sadece uyku, dinlenme ve
calisma siirelerini baz aldigindan yeterli degildir. Ileriki calismalarda yorgunluk

yonetimi i¢in farkli bir cok degiskenin de hesaba katilmasi gerekmektedir.

Liman sikligi ve limanlar arasi siirenin az olmasi uzun calisma saatlerine ve
dolayistyla yorgunluga neden oldugu bir ¢ok calismada belirtilmistir. Buna paralel
olarak her geminin spesifik olmasi sebebiyle Jones ve dig. (2005)'nin belirttigi gibi
uluslararast s6zlesmenin minimum 10 saat dinlenme siiresi hiikmiiniin yeterli
olmadigr goriilmektedir. Bundan sonra yapilacak ¢alismalarla bu standartlarin
spesifik hale getirilmesi amaclanmalidir. Gemide uzun siire kalmanin ve seferlerin
uzunlugunun fizyolojik olarak olumlu yanlarimi belirten Burke ve dig. (2003)'ne bir
kisim arastirmact olumsuz yanlarmi gozlemleyerek gostermis, gemi adamlarinin
uzayan seferlerde konsantrasyon kaybi yasadigini, fizyolojik ve psikolojik olarak
olumsuz etkilendigini belirtmislerdir (Smith ve dig., 2008; Jensen ve dig., 2009).

Diger bir tartismal1 konu ise ¢aligma periyodudur. Aragtirmacilar vardiya sisteminin
yonetiminde uyku siiresini artirmaya yonelik yaklasimlarla ki, bu degisken ¢aligma
saatlerine neden olacak, sabit calisma siirelerini baz alan ki, bu da uyku siiresini
azaltacak, yaklasimlarla ¢6ziim aramiglardir. Bu konuda daha cok arastirmanin
yapilmasi ve en iyi sistem i¢in bu ¢alismada bahsedilen bir ¢ok degiskenin goz

ontlinde bulundurulmas: gerekmektedir.

Biligsellikle ve yorgunlukla ilgili yapilan c¢alismalarin ¢ogu vardiya zabitleri/
miihendisleri ve pilotlar tizerinedir. Ancak kaza analiz ¢calismalarinda tayfa hatasinin

da onemli bir oran1 oldugu goriilmektedir (Pomeroy ve Tomlinson, 2000). Buradan
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hareketle bu calisma sekil 2.9'da belirtilen tiim faktorler géz oniinde tutularak tayfa

smifi gemi adamlar1 lizerinde yogunlagmustir.

2.3 Deniz Ulastirmasinda Ilgili Regiilasyonlar

Gemi adamlari, gemilerde ¢alismak i¢in gerekli egitimleri almak zorundadir.
IMO'nun STCW 95, Manila 2010 degisikliklerine ve Gemi Adamlar1 Ydnetmeligine
gore gemi adamlar1 sahip olduklar yeterliliklere gore gemilerde hangi gorevlerde
gorevlendirilecegi, sahip olduklar1 ehliyetleri nasil yiikseltebilecekleri, bunlar i¢in ne
kadar siire hizmet verecekleri belirlenmistir. Her geminin gemi adamlar ile
donatilmasina iliskin “Asgari Emniyetli Gemi adami Donatimi1 Sertifikas1”
(Minimum Safe Manning) mevcuttur. Hangi nitelikte ve hangi sayida gemi adami
istihdam edilmesi bu sertifikalarda yer almaktadir (Muslu A, 2008). Gemide belli
gorevlerin 24 saat araliksiz devam etmesi gerektiginden bu tip gorevlerde vardiyali

calisma sistemi uygulanmaktadir.

Uluslararas1 Calisma Orgiitii’niin (International Labour Organization, ILO) 8 Ekim
1996 tarihinde Cenova'da gergeklestirdigi 84. donem konferansinda olusturulmus ve
8 Agustos 2002 tarihinde yiiriirliige girmis olan Gemi Adamlarmin Calisma Saatleri
ve Gemilerin Personelle Donatilmas1 Sozlesmesi (Seafarers' Hours of Work and the
Manning of Ships Convention, 1996)’ne gore ‘calisma saatleri’ terimi, bir gemi
adaminin gemi hesabma c¢aligmasinin istendigi siireyi belirtir, ‘istirahat saatleri’
terimi ise, ¢alisma saatleri disinda kalan siireyi belirtir, ancak bu terim kisa molalar

kapsamaz.

STCW so6zlesmesinin 8. boliimii vardiya standartlarini igermektedir. Bu ilgili kisimda
idarelerin gemi adaminin yorgunlugunun gemi emniyeti ve operasyon giivenligi
acisindan tehlike teskil edecegini géz Oniinde tutmalar1 istenmektedir. Manila 2010
degisikleri ile birlikte yeniden revize edilen ve sozlesmenin A-VIII/1 maddesi 2.

paragrafina gore ¢alisma ve dinlenme saatleri asagidaki gibi olmalidir (IMO, 2011):

a) En fazla ¢alisma saatleri;
I. 24 saatlik bir periyotta 14 saati agmamali,

ii. 7 giinliik bir periyotta 72 saati agmamalidir.
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b) En az dinlenme saatleri
I. 24 saatlik bir periyotta 10 saatten az olmamali,

ii. 7 giinliik bir periyotta 77 saatten az olmamalidir.

A-VII1/1 Paragraf 4'e gére dinlenme saatleri en fazla ikiye boliinebilir ve bunlardan

biri en az 6 saat olmalidir. Ardisik periyotlar arasindaki siire ise 14 saati asmamalidir
(IMO, 2011).

A-VIII/1 Paragraf 4'e gore acil durum ve role talimleri disindaki istisnai durumlarda
dinlenme siiresi 7 giinliik periyot i¢in en az 70 saate indirilebilir ancak bu istisnai

durum asagidaki sartlari saglamalidir:

I.  Arka arkaya iki haftadan fazla siiremez,
ii. Istisna siiresinin iki kat1 kadar siire gegmeden tekrar edilemez,
iii.  Dinlenme saatleri ii¢ten fazla boliinemez, bunlardan bir tanesi en az 6 saat ve
digerleri 1 saatten az olamaz,

Iv. 7 giinliik periyotta iki 24 saatlik periyodu gegemez (IMO, 2011).

Yukarida bahsedilen STCW Manila 2010 degisikliklerinden A-VIII/1 maddesi
kapsamindakiler MLC 2006 sozlesmesinin ilgili maddesiyle harmonize edilmistir

(Chae, 2014).

Ulusal mevzuattaki 23 Agustos 2012 tarihinde degisiklikler Manila 2010
degisiklikleri ile uyumlu hale getirilmistir (Url-5, 2015).

Literatiire bakildiginda gemi adamlarinin ¢esitli saghik sorunlart yasadig
gorilmektedir. Ancak denizde ¢alismaya devam edebilmek icin bazi sartlarin
saglanmasi gerekmektedir. Ulkemizce 25.06.2003 tarihli ve 4908 sayili Kanunla
kabul edilen ILO 73 Sozlesmesine ve 31.07.2002 tarihli ve 24832 sayili Resmi
Gazetede yayimlanarak yirirlige giren Gemi Adamlari Yonetmeliginin 61.
maddesine dayanilarak hazirlanan Gemi Adamlar1 Saglik Yonergesine gore gemi
adamlarinin, yetkilendirilmis saglik kuruluslarinda bu yonerge hiikiimlerine gore
tesekkiil eden saglik kurulu kontroliinden gegirilerek verilecek olan "Gemi Adami
Olur Saglik Raporu" geregince yetkili merkezden "Gemi Adamlart Saglik Yoklama

Belgesi" almalar1 zorunludur (Gemi Adamlar1 Saglik Ydonergesi, 2011).
Yonerge hiikiimlerine gore;

i.  Akil ve ruh hastaliklari, ilag ve madde bagimliligi,
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ii.  Sinir sistemi hastaliklari,
iii.  Duyu organlar fonksiyon kayiplari,
iv.  Endokrin ve metabolizma hastaliklari,

v.  Kan hastaliklan,

vi.  Kalp-damar sistemi hastaliklari,
vii.  Kas-iskelet sistemi hastaliklari veya bozukluklart,
viii.  Uzun seyirli bulasici hastaligi

tespit edilen gemi adamlarinin denizde g¢alismasina izin verilmez (Gemi Adamlari
Saglik Yonergesi, 2011). Dolayisiyla gemi adammin bilissel ve psikofizyolojik
performansini etkileyecek otonom sinir sistemindeki, kardiyovaskiiler ve endokrin
sistemdeki degisikliklerin tibbi rahatsizliklardan kaynaklanmamasi engellenmeye
caligtimaktadir. Olgiim yapilacak gemilerde "Gemi Adamlar1 Saglik Yoklama
Belgesi" olan gemi adamlar1 i¢in gemi adamlarini etkileyen tibbi temelli fizyolojik

onciiller elemine edilmis olacaktir.
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3. ARASTIRMA YONTEMI

Caligmada daha oOnceden kuramsal g¢erceve kisminda belirtilen psikofizyolojik
parametrelerin ve Thayer'in (1970) psikofizyolojik parametrelerden kalp hizi
degiskenligi ve elektrodermal aktivitenin senkronizasyonunun isaret ettigi bireyin
ruh hali ve aktivasyon seviyesi parametresinin giiverte tayfasinin algi, dikkat,
kodlama ve tekrar gibi biligsel yeteneklerine etkilerine operasyonal siiregler i¢in hiz,
hata orani ve emniyet acisindan odaklanilmistir. Calismada bu parametrelerin
calisma periyoduna bagl olarak degiskenlik kazanip kazanmadigina bakilarak
yorgunlugun da bu parametrelerle iliskisi gozlemlenmeye calisilacaktir. Calisma iki
asamada toplanarak Oncelikle calisma periyodunun gemi adamlarinda belli
psikofizyolojik degisimlere neden oldugu ve bu degisimlerin yorgunlukla olan
iliskisi hipotez haline getirilmistir. Ikinci asamada ise psikofizyolojik degisimlerin

operasyonel siireclere etkileri hipotez haline getirilmistir.

3.1 Calismanin Modeli

Calismanin modeli Lazarus'un (1966) 'Transaksiyonel Stres Teorisi' {izerine
oturtulup durumsal kosullara ilaveten gemi adamini etkileyen fizyolojik ve psikolojik
nedenler de g6z oniinde tutulmustur. Sekil 3.1'de calismanin modeli belirtilmistir. Bu
modele gore 1. asamada gemi adaminin psikofizyolojik parametrelerinde degisiklige
neden olan unsurlar belirtilmis, calisma periyodu iizerine odaklanilmistir. Hangi
psikofizyolojik verilerin alinacagi 6nceden teorik kuram kisminda belirtildigi {izere
ve sekil 3.1'de gosterilen viicuttaki sistemler dikkate alinarak gemi adami igin
aktivasyon seviyesi, reaksiyon hizi ve yorgunluk gozlemlenmeye calisilacaktir.
Yapilacak olclimlerle daha 6zelde gemi adamlarinin anksiyete durumu ve aktivasyon
seviyelerinin 'uykulu' ve ‘alarm durumu' arasinda hangi seviyelerde oldugu
belirlenmeye ¢aligilacaktir. Semptom olarak var olan yorgunlugun anksiyete ve
reaksiyon hizi gibi diger semptomlarla iliskisi degerlendirilip 2. asamada tiim bu

semptomlarin operasyonel siireglerdeki etkileri goriilmeye caligilacaktir.
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Sekil 3.1 : Calismada savunulan hipotezlerin genel bir modeli.
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3.2 Hipotezler

Bu calisma i¢in gelistirilen hipotezler asagida belirtilmistir.
e Birinci asama

1. Calisma periyodu gemi adamlarinin reaksiyon hizinda negatif etkilere

neden olmaktadir.
2. Calisma periyodu gemi adamlarinda anksiyeteye neden olmaktadir.
3. Caligsma periyodu gemi adamlarinda yorgunluga neden olmaktadir.

4. Calisma periyoduna bagl olarak gelisen yorgunluk gemi adamlarimin

anksiyete durumlarini ve reaksiyon hizlarini negatif etkilemektedir.
e 1lkinci asama

1. Calisma periyoduna bagli olarak gelisen gemi adamlarinda reaksiyon
hizlarinda diisiis, yorgunluk ve anksiyete liman operasyonlarint hiz, hata

orani ve emniyet acisindan negatif etkilemektedir.

3.3 Veri Toplama

Veri toplama islemi geminin limana gelmesinden itibaren baslayacak ve limandan
ayrilanana kadar siirecektir. Her geminin oncelikle sefer plan1 analiz edilerek son 1
ay i¢in gemi adamlarinin ¢alisma ve dinlenme saatleri, vardiya diizenleri kayit altina
almacaktir. ‘Deniz Ulastirmasinda Insan Faktérii Calismalar’ kisminda belirtildigi

tizere ¢aligma periyodu parametreleri asagidaki gibi olacaktir;
i. Liman sikligi (a),
ii. Personel sayisina bagl olarak vardiyalarin nasil paylasildig: (b),

iii. Vardiya diizenine ve liman sikligina bagl olarak ¢alisma saatlerinin degisim

sikligi (c),
iv. Toplam galisma ve dinlenme saatleri (d).

Sekil 3.2’de goriilecegi ilizere bu parametreler gemi adamlarinin c¢alisma

periyotlarinin karsilastirilmasi agisindan referans olacaktir.
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Sekil 3.2 : Gemi adamlarinin ¢alisma ve dinlenme saatlerinin kaydi icin model format (IMO/ILO, 1999).

50



Bu model format her gemi adami i¢in istenecek ve Sekil 3.2 iizerinde gosterildigi
tizere, ‘a’ liman sikligmi, ‘b’ liman operasyonlart i¢in tayfa sinifinin vardiya
diizenini, ‘c’ belli bir vardiya diizeninden baska bir vardiya diizenine gecis sikligini,
ki bu durum gemi adamlarinin sirkadiyen ritimlerini bozan bir etkide bulunmaktadir,
‘d” ise giinlik ve haftalik periyotlar i¢in toplam ¢alisma ve dinlenme saatlerini

gostermektedir.

3.3.1 Kisisel bilgi formu

Kisisel bilgi formu her gemi adamina ¢alismaya baslamadan 6nce doldurtulacaktir.
Bu formda, yapilan literatiir calismasina bagli olarak gemi adamini etkileyen bireysel
kosullarda belirtilmis faktorler yer almaktadir. Demografik faktorler, deneyim,
sigara, kahve tiiketimi, saglik durumlari, egzersiz yapma durumlari, beslenme
aliskanliklar1 ve uyku siireleri bu kisisel formda belirtilmektedir. Uyku siiresini
belirlemek i¢in kullanilan sorular Smith (2008)’in gemi adamlar1 tizerinde uyguladigi

giinliiklerden uyarlanmstir.

3.3.2 Psikolojik genel iyilik hali anketi (PGWBI)

Ay ve dig. (2010)’nin Tiirk¢e versiyonu i¢in gegerlilik ve giivenilirligini test ettigi
Psikolojik Genel lyilik Hali anketi denizcilik alaninda Carotenuto ve dig. (2013)
tarafindan tayfa sinifi iizerinde uygulanmistir. Anket 22 sorudan 6 alt gruptan

olusmaktadir. Bunlar;
i. Anksiyete,
ii. Depresif duygudurum,
iii. Pozitif iyilik hali,
iv. Self kontrol,
V. Genel saglik ve
vi. Vitalite.

Anket, her gemi adamina ¢alismaya baslamadan 6nce Kisisel Bilgi Formu ile birlikte
verilecek ve bu anket sayesinde gemi adaminin psikolojik durumu tespit edilmeye
calisilacaktir. Calismada gemi adamini olumsuz etkileyen ve saglik sorunlar1 veya

kazalarla sonucglanan stresor faktorlerden ve bireysel kosullardan biri olan gemi
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adaminin psikolojik ruh hali de gz Oniinde tutulmaktadir. Bu sayede anket
sonuglarina gore Ornegin anksiyeteye yatkin bir birey i¢in operasyonel siireglerde

gosterdigi anksiyete bu baglamda degerlendirilebilecektir.

3.3.3 Elektrodermal aktivite (EDA) ol¢iimii: E4 wristband

Elektrodermal aktivite oOl¢limii gemi limana geldikten sonra gorevli tayfanin
vardiyasinin basinda ve sonunda beser dakika olmak {izere toplam 10 dakika
yapilarak operasyonel siiregte gemi adaminin uyar1 durumu, aktivasyon seviyesi ve
anksiyete durumu izlenecektir. Bilege takilan bu alet {izerindeki sensorler

aracilifiyla;

i.  Photoplethysmoraphy (PPG) or blood volume pulse (BVP); deri tizerinden iki
1518 vurmasiyla farkliliga goére kandaki oksihemoglobin oranini

yansitmaktadir.

ii.  Elektrodermal activitiy (EDA); 10 mm c¢apinda iki aliiminyum elektrot
sayesinde 0,5uSiemens ile 20pSiemens arasinda deri iletkenligine gore

aktivite oranin1 gostermektedir.
iii.  Acceleration; 3 yonlii hareket degisimlerini gostermektedir.

iv.  Temperature; optik sicaklik sensorii ile 0,02°C duyarhilikla viicut sicakligini

gostermektedir.

Sekil 3.3’te E4 wristband gosterilmistir.

Sekil 3.3 : E4 wristband ve kullanim sekli.
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3.3.4 Durumluk kaygi envanteri (STAI TX-1)

Oner ve Le Compte (1985)’nin Tiirkce versiyonunu olusturduklar1 ve Lal ve Craig
(2002)’1n siirticlilerin aktivasyon seviyerini gérmek i¢in beyin aktiviteleri ile korele
ettikleri durumluk kaygi diizeylerini gosteren envanter, bireyin belirli bir anda ve
belirli kosullarda kendini nasil hissettigini gostermektedir. Envanter, gemi adamina
elektrodermal aktivite dl¢iimii ile es zamanda yapilacak olup, gemi adaminin uyari
durumu, aktivasyon seviyesi ve anksiyete durumu biometrik Olgiimle korele
edilmeye c¢alisilacaktir. Dolayisiyla her gemi adami 2 kez bu envanteri

cevaplayacaktir.

Envanter, 20 sorudan olusmakta ve bunlarin 10 tanesinde tersine ¢evrilmis ifade

vardir.

3.3.5 Kalp hiz1 degiskenligi (HRV) élciimii: H7 polar band

Kalp hizi degiskenligi Ol¢timii gemi limana geldikten sonra gorevli tayfanin
vardiyasinin basinda ve sonunda beser dakika toplam 10 dakika yapilarak
operasyonel siirecte elektrodermal aktivite 6l¢iimii ile birlikte es zamanli olarak gemi
adaminin stres, heyecan, duyulanim ve aktivasyon seviyesi izlenecektir. Gemi
adaminin gogiis kismina oturacak sekilde baglanacaktir. Kayisin iizerindeki plastik
elektrotlar kalp ritmini ileticiler sayesinde kayisin iizerindeki mekanizmaya iletir.

Sekil 3.4’te H7 polar band gosterilmistir.

Sekil 3.4 : H7 polar band ve kullanim sekli.
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3.3.6 Viicut sicakhigi 6l¢iimii: kulaktan ates olcer

Viicut sicakligi 6l¢timii EDA ve HRV ile es zamanda yapilacak olup kulaktan 6l¢ctim
alinacaktir. Gemi limana geldikten sonra gorevli tayfanin vardiyasinin basinda ve
sonunda toplam 2 kez bu 6lgiim tekrarlanacaktir. Sekil 3.5’te gosterildigi lizere gemi

adaminin kulagi yukari kaldirilarak 1 saniyede 6l¢iim alinmaktadir.

Sekil 3.5 : Kulaktan ates 6lger ve kullanim sekli.
3.3.7 Piper yorgunluk él¢egi

Piper yorgunluk o6lceginin Tiirk¢e versiyonu ig¢in gecerlilik ve giivenilirligi Can
(2001) tarafindan yapilmistir. Denizcilik alaninda da Bal (2011) bu o6l¢ekle gemi
adamlarimin yorgunluk durumlarini saptamistir. Davranigsal, duygulanim, duyusal ve
biligsel olarak 4 alt boyuttan olusan 6lgekte toplamda 22 derecelendirilmis, 3 agik
uclu soru vardir. Her alt boyut kendi icinde hesaplandiktan sonra toplam puan
hesaplanir. Bu 6l¢ek her gemi adamina toplamda 2 defa uygulanacak olup gemi
adam1 goreve baslamadan Once ve gorevi bitirdikten sonra uygulanarak liman

operasyonlari siiresince degisim gozlemlenmeye ¢alisilacaktir.
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3.3.8 Reaksiyon zamam testi: Otomatik noropsikolojik degerlendirme ol¢iitleri
(ANAM*™)

Bu c¢alismada giiverte tayfasinin biligsel performanslarinin degerlendirilebilmesi igin,
ilkin 1970 yilinda Amerika Savunma Bakanligi tarafindan gelistirilen Otomatik
Noéropsikolojik  Degerlendirme  Olgiitleri ( Automated Neuropsychological
Assessment Metrics, ANAM*™)nin son versiyonu kullanilmistir. ANAM*™ 22
farkli degerlendirme testinden olusmakta olup dikkat, konsantrasyon, reaksiyon hizi,
hafiza, matematiksel yetenek, yonetimsel fonksiyon ve karar verme gibi biligsel

yetenekleri bilgisayar tabanli degerlendirmektedir.

Bu calismada da uygulanabilirlik ve basit reaksiyon zamaninin 6l¢iimii agisindan 2-
Choice Reaction Time degerlendirme testi kullanilacaktir. Bu testin sonuglarina gore
gemi adaminin bilgi isleme hizi ve dikkat yetenegi gézlemlenmis olacaktir. Sekil
3.6'da gosterildigi lizere ekranda beliren '*' ve 'o' isaretlerine gore gemi adami '*'
isareti belirdiginde sol oka, 'o' isareti belirdiginde sag oka basacaktir. Toplam 30
karakter i¢in her birine maksimum 2 saniye taninmis olup, testin sonucunda hem
basar1 yiizdesi hem de dogru cevaplarin ortalama cevaplama hizi milisaniye

cinsinden goriilecektir.

Sekil 3.6 : 2-Choice reaction time test.
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Bu test, her gemi adamina toplamda 2 defa uygulanacak olup gemi adami goreve
baglamadan Once ve gorevi bitirdikten sonra uygulanacaktir. Bu sayede gemi
adaminin liman operasyonu siiresince reaksiyon hizi ve dikkat durumu

gozlemlenecektir.

3.3.9 Video kayit

Gemi adaminin baretine yerlestirilen bir aksiyon kamerasi yardimiyla gemi adaminin
Olctimlerinin alindig1 anlardaki yaptigi is, baktigi alan ve telsiz konusmalar1 kayit
altina alinacaktir. Buna benzer bir uygulama Horizon Projesinde (Maurier ve dig.,
2011) denenmis olup gemi adamlarinin hangi bolgede ne kadar siire kaldiklari, hangi
alana ne kadar siire baktiklar1 gézlemlenmeye g¢alisilmistir. Sekil 3.7'de bir ornegi
gosterilmistir. Bu sayede tezin ikinci asamasinda analiz edilen operasyonel siirecler
icin hiz, emniyet ve hata orami Olgiitleri konusunda gorevli operasyon zabitinin

referansi ile bilgi sahibi olunacaktir.

--_-

‘\_\~\‘ -"\~\§ " @

N

Kamera goriintiisii

Sekil 3.7 : Video kayit 6rnegi.
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4. BULGULAR

4.1 Gemi Adamlarimin Demografik Ozellikleri

Aragtirmaya katilan 14 goniilliiniin demografik 6zellikleri ¢izelge 4.1'de verilmistir.
Bu verilere gore literatiir kisminda anlatilan gemi adamlarinin stresor faktorlerinden
olan fizyolojik kosullar diizenli olarak herhangi bir ila¢ kullanmamasi veya herhangi

bir kronik ve diyabet rahatsizliginin olmamasi sebebiyle elemine edilmistir.

Cizelge 4.1 : Gemi adamlarinin demografik 6zellikleri.

Ozellikler S % Ozellikler S %
Yas Sigara ahskanhg:

20-25 1 7,1 Yok 4 28,6
26-30 2 14,3 Var 10 714
31-35 0 0 Kahve icme durumu

36-40 2 14,3 Iemiyor 3 214
41-45 4 28,6 Iciyor 11 78,6
46-50 2 14,3 Diizenli ila¢ kullanim

51-55 1 7,1 Yok 14 100
Medeni durum Var 0 0
Evli 8 57,1 Operasyon gegirme durumu

Bekar 6 42,9 Yok 10 714
Egitim durumu Var 4 28,6
[kdgretim 9 64,3 Kronik rahatsizhik durumu

Lise 5 35,7 Yok 14 100
Denizde ¢cahistigx siire Var 0 0
0-5 yil 2 14,3 Diyabet hastaligi durumu

6-10 y1l 3 21,4 Yok 14 100
11-20 y1l 4 28,6 Var 0 0
21-40 y1l 5 35,7 Grip veya soguk alginhig: durumu

Bu gemide cahstig siire Yok 14 100
1 aydan az 2 14,3 Var 0 0
1-2 ay 3 21,4

2-3 ay 1 7,1

3-4 ay 4 28,6

4 ay ve daha fazla 4 28,6 Spor yapma durumu

Baskin el Yapmiyor 11 78,6
Sag 13 92,9 Yapiyor 3 21,4
Sol 1 7,1
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4.2 Psikolojik Genel Tyilik Hali Anketi Sonuglar

22 sorudan ve 6 alt gruptan olusan anketin sonuglar1 sekil 4.1'de belirtilmistir.
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Sekil 4.1 : Psikolojik genel iyilik hali anketi ortalama degerleri.

Anket sonuglarina gore goniillii 7 ve goniillii 9'da ¢ikan diisiik degerlerin (Cizelge
4.2) piper yorgunluk dlgegindeki degerlerle korele edildigi goriilmiistiir. Bu durum
gemi adamlarini etkileyen stresor faktorlerden psikolojik faktorlerin goniilli 7 ve
goniilli 9 igin gegerli oldugunu goéstermektedir. Bu etki daha sonra vaka analizi

kisminda belirtilecektir.

4.3 Veriler ve Degiskenler

Arastirmaya katilan 14 goniilliniin elektrodermal aktivite, LF/HF orani, viicut
sicakliklar1 aragtirma yontemi kisminda belirtilen aletlerle alinmis, STAI TX-1, Piper
yorgunluk &lgegi ve Psikolojik Genel lyilik Hali anketleri doldurtulmustur. Ayni
zamanda basit reaksiyon testi uygulanmis ve her vardiyanin sonunda her goniillii i¢in
1. zabit degerlendirmeleri alinmistir. Arastirma yontemi kisminda belirtilen ve
calismanin modelini olusturan degiskenler son bir ay icerisindeki liman sikligi,
vardiya diizeni, biyolojik ritim degisikligi, toplam c¢alisma saati her gemi adami i¢in

doldurulan IMO'nun ¢alisma saatleri formatindan belirlenmistir (EK F).

Cizelge 4.2'de tiim veriler belirtilmistir.
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Cizelge 4.2 : Calismada alinan veriler ve degiskenler.

Duygulanim

Davranissal
Duygulanim
Duyusal
Bilissel
Toplam

Duyusal
Bilissel
Toplam

uS (x/10) ?2C % | ms | % [ ms

(=)
@ Davranissal

Goniillii 1 | 2,72 044 | 288 | 350 | 217 | 247 | 36,6 | 364 | 100 | 796 [ 100 | 890

o
w
w
[
o
S
o
o
o
o
=
I
o
0w
o1
=
o
D
S
[
o
S
o
N
ol

Goniillii 2 | 1,10 037 | 425 | 425 | 135 | 134 | 360 | 358 | 100 | 691 | 100 | 721

o
D
(o2}
P
S
o

480 [ 133 | 200 | 233

w
8
3
g

2,25

Goniilli 3 | 8,10 162 | 500 [ 438 | 155 | 240 | 36,0 [ 357 | 93 | 803 | 86 | 883 | 466 | 380 | 180 [ 100 | 240 | 266

w
8

320 | 2,00 | 290

Goniillii 4 | 7,00 1,00 | 38 | 488 | 266 | 236 | 366 | 356 | 86 | 783 | 100 | 955 | 233 | 6,80 | 200 | 1,17 | 290 | 300 | 560 [ 440 | 217 | 3,60

Goniilli 5 | 2,68 242 | 325 | 388 | 164 | 278 | 363 | 360 | 100 [ 801 [ 93 [ 85 | 1,66 | 080 [ 060 | 066 [ 080 | 166 | 200 | 080 | 066 | 1,15

Goniilli6 | 1,89 035 | 325 | 325 | 168 | 122 | 361 | 359 | 100 [ 873 | 93 | 924 | 1,00 | 100 [ 1,00 | 100 [ 095 | 133 | 120 | 100 | 117 | 110

Goniillii 7 | 0,07 006 | 550 | 550 | 208 | 1,99 | 362 | 359 | 86 | 837 [ 73 [ 954 | 433 | 620 [ 500 | 450 [ 470 | 433 | 620 | 620 | 417 | 495

Goniillii 8 | 0,24 012 | 325 | 338 | 167 | 1,75 | 353 | 351 | 100 | 677 [ 100 [ 697 | 1,00 | 060 [ 000 | 083 [ 055 | 200 | 100 | 140 | 033 | 100

Goniilli 9 | 0,99 071 | 313 | 413 | 231 | 203 | 363 | 350 | 100 | 663 | 96 | 732 | 866 | 880 | 360 | 433 [ 570 | 800 | 620 | 560 [ 650 [ 660

Goniillii 10| 0,004 [ 390 | 263 | 313 | 152 | 157 | 364 | 360 | 96 | 780 | 96 | 890 | 033 | 020 [ 020 | 017 [ 020 | 066 | 080 | 080 | 100 [ 085

Goniilli 11] 2,86 [ 0,007 | 325 | 313 | 200 | 1,66 | 363 | 350 | 100 | 926 | 96 | 979 | 140 | 320 [ 120 | 066 [ 165 | 300 | 240 | 180 | 117 | 185

Goniilli 12| 3,60 | 0,003 | 2,88 | 313 | 159 | 207 | 359 | 356 | 100 | 755 | 100 | 800 | 0,00 | 000 [ 000 | 000 [ 000 | 066 [ 220 | 100 | 000 [ 3,00

Goniillii 13| 0,68 003 | 350 | 388 | 171 | 204 | 352 [ 350 | 86 [ 650 | 86 | 661 | 266 | 480 [ 240 | 000 | 230 | 333 | 360 [ 280 | 166 | 260

Goniillii 14| 4,29 148 | 413 | 400 | 259 | 294 | 356 | 354 | 93 | 652 | 90 [ 694 ] 500 | 380 | 160 [ 100 | 240 | 600 | 460 | 240 | 100 | 295

VBa | VBi [ VBa| VBi [ VBa [ VBi | VBa | VBIi vO VS VO VS
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Cizelge 4.3 : Calismada alinan veriler ve degiskenler (devami).

%D
S =~
& aQ S {2y -
S| S|la|@ = 2| 3

Fon) —_ — l ] . — —

SIS |E2le|les|s]|s el g | E|E

) o ~ =S ~ Q x BD i o z T

= > = | 8| m | & | E = =2 a 5 | &

@ = = c < ~ > - < = ~ 2

= 2 | =S |Z | e |= 2|3 | § o 5| % E | S

|l 2|5 |=|E|2|8|s|El8|s ElE | 2| 5|8

< a £ | & O S O | £ |a |z | E = > 2 = >
Goniillii 1 24 15 13 15 13 19 99 8 9 9 | 8,66 14 3 'l 8 237 12 4
Goniillii 2 24 15 11 15 13 15 93 6 9 7 1733 14 3'li 2 245 8 12
Goniillii 3 21 12 11 10 11 15 80 9 8 9 | 8,66 14 3'li 9 247 4 8
Goniilli 4 24 13 11 14 15 17 94 4 4 6 | 4,66 9 2'i 2 243 6 12
Goniilli 5 25 14 11 15 14 18 97 10 10 10 (10,00 9 3'li 7 2375 | 12 4
Goniillii 6 25 15 15 15 15 19 104 8 10 8 | 8,66 7 3'li 0 209 8 12
Goniilli 7 17 11 9 10 11 11 69 7 9 8 | 8,00 16 3'li 1 24451 8 12
Goniillii 8 21 14 8 12 11 15 81 7 8 6 | 7,00 1 3'li 1 4 48
Goniillii 9 7 8 11 9 11 11 57 ) 8 6 | 633 16 3'li 10 2525 12 4
Goniillii 10 22 15 12 15 15 18 97 9 9 9 | 9,00 10 3'li 11 243 48
Gonillii 11 23 15 14 14 14 17 97 9 9 10 | 9,33 10 3'li 0 244 8 12 VO; Vardiyadan 6nce
Goniilli 12 23 15 9 14 15 17 93 8 9 9 | 8,66 10 3'li 12 2375 12 4 VS; Vardiyadan sonra
Goniillia 13 24 14 11 14 15 18 96 7 10 8 | 833 7 3'li 0 255 8 12 VBa; Vardiya basi
Goniilli 14 24 15 13 14 15 20 101 10 10 10 |[10,00 7 3'li 4 244 4 8 VBi; Vardiya bitimi

VS
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4.4 Cahsma Periyodunun Etkisinin Karsilastirmal Analizi

14 goniilliden alinan veriler ve degiskenler SPSS (Statistical Package for Social
Sciences) paket programina aktarilarak istatistiksel analizleri yapilmistir. Ancak
Goniillii 4, 2'li vardiya diizenine sahip oldugundan, goniilli 8 de gemiye yeni

katildigindan programdan ¢ikarilmistir.

4.4.1. SPSS programu ile verilerin istatistiksel analizi

Calismada kullanilan degiskenlerin dagilimmin belirlenmesi icin Kolmogorov-
Smirnov ve Shapiro-Wilk testleri yapilmistir (Cizelge 4.4). Biitiin degiskenler igin
normal dagilim varsayimi red edilmistir (p<0.05). Bu nedenle iligki analizlerinde
non-parametrik yontemler kullanilmistir. Korelasyon analizleri i¢in Kendall’s-tau_b

yontemi uygunluk gostermistir.

Cizelge 4.4 : Kolmogorov-Smirnov ve Shapiro-Wilk testleri.

Kolmogorov-Smirnov Shapiro-Wilk
Statistic df Sig. Statistic df Sig.

Elektrodermal aktivite 197 12 0.000 941 12 0.000
STAI TX-1 183 12 0.000 968 12 0.000
Reaksiyon zamani (fark) .183 12 0.026 .961 12 0.001
(Fjgﬁ(‘;s'yon testi bagar 234 12 0.000 843 12| 0000
Piper olcegi (fark) 321 12 0.025 .574 12 0.024
Liman sikhigi 215 12 0.016 874 12 0.003
Biyolojik ritim degisikligi 180 12 0.000 880 12 0.004
Calisma saatleri toplami 271 12 0.000 777 12 0.000
Vardiya saatleri .209 12 0.005 .824 12 0.000
1. zabit degerlendirmesi 197 12 0.002 .930 12 0.035
Piper davranigsal alt boyut 217 12 0.000 860 12| 0021
1. 6lgim

Piper duygulanim alt boyut 234 12 0.024 893 12|  0.000
1. 6lglim

Piper duyusal alt boyut 1. 178 12 0.017 882 12| 0000
olgim

glffr:qb"ﬁse' alt boyut 1. 310 12 0.000 717 12 0.026
Piper toplam 1. élcim .233 12 0.000 .886 12 0.005
Piper davranigsal alt boyut 169 12 0.027 902 12 0.002
2. 6lgim

Piper duygulanim alt boyut 144 12 0.008 916 12|  0.000
2. 6lglim

Piper duyusal alt boyut 2. 188 12 0.004 840 12| 0000
olgiim

glgjuer;b”@se' alt boyut 2. 293 12 0.001 744 12 0.002
Piper toplam 2. élglim .238 12 0.000 .874 12 0.013
Reaksiyon testi bagar 1. 341 12 0.002 723 12| 0025
Olgim

Reaksiyon zamani 1. 141 12 0.003 937 12|  0.000
olgiim

Reaksiyon testi basar 2. 196 12 0.000 854 12| 0000
olgiim

Reaksiyon zaman 2. 183 12 0.006 927 12|  0.000
Olgim
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4.4.3 Elektrodermal aktivite ile STAI-TX verileri

Iki degisken arasinda sig.=p=0.035<0.05 oldugundan anlamli pozitif yonlii yani biri
artarken digerinin de arttig1r ya da biri azalirken digerininde azaldigi yaklasik %45
orta diizeyde bir iliski bulunmustur (Cizelge 4.5).

Cizelge 4.5 : Elektrodermal aktivite ve STAI TX-1 korelasyon analizi.

Elektrodermal

aktivite STAI TX-1
Kendall's tau_b Elektrodermal Correlation

aktivite Coefficient 1.000 450(")
Sig. (2-tailed) . 035
N 12 12

STAI TX-1 Correlation .
Coefficient -450(") 1.000
Sig. (2-tailed) 035 .
N 12 12

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Ancak elektrodermal aktivite degerleri operasyon esnasindaki 5 dakikalik 6lgiimlerin
degerleri oldugu i¢in LF/HF (kalp ritmi) degerleriyle birlikte vaka analizi kisminda
analiz edilecektir.

4.4.4 Calisma periyodunun yorgunluk iizerine etkisi

Calisma periyodunun yorgunluk iizerine etkisini gormek i¢in bu c¢alismada
vardiyanin basinda ve sonunda alman verilerin farki analiz edilmistir. Oncelikli
olarak Piper yorgunluk 6l¢egi verileri ile degiskenlerden 6ne ¢ikan biyolojik ritim

degisikligi ve liman siklig iliskisi karsilastirilmistir (Cizelge 4.6).
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Sekil 4.2 : Piper yorgunluk dl¢egi vardiya dncesi ve sonrasi farkinin liman siklig ile
iligkisi.
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Bu karsilagtirmada biyolojik ritim degisikligi siklig1 ile vardiya siiresince beliren

yorgunluk farki istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (p<0,01).
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Sekil 4.3 : Piper yorgunluk dl¢egi vardiya Oncesi ve sonrasi farkinin biyolojik ritim
degisikligi siklig ile iliskisi.

Bu karsilastirmada da Gonilli 8 gemiye yeni katildigindan analize dahil

edilmemistir. Sekil 4.2'de goriilecegi iizere liman siklig1 ile piper yorgunluk olgegi

vardiya oncesi ve sonrast farki anlamli goézilkmemektedir. Ancak sekil 4.3'te bu

farkin biyolojik ritim degisikligi sikligr ile iligkisinin anlamli oldugu grafikte de

goriilmektedir.

Cizelge 4.6'da goriilecegi lizere Piper yorgunluk 6lgegi vardiya Oncesi ve sonrasi
farkinin toplam c¢alisma saati ve vardiya saatleri ile anlamli bir iligkisi
bulunmamistir. Bunun i¢in Piper yorgunluk o6lgegi vardiyanin Oncesinin ve

sonrasinin ayr1 ayr1 ve alt boyutlarinin degiskenlerle iligkisi ayrica analiz edilmistir.

Vardiya oncesi degerleri igin toplam galisma saati ile Piper toplam yorgunluk iliskisi
anlamli bulunmustur (p<0,05). Toplam ¢alisma saati ile bilissel yorgunluk disinda
Piper yorgunluk 6l¢eginin tiim alt boyutlarindaki yorgunluk degerleri iliskisi anlaml

bulunmustur (p<0,05) (Cizelge 4.7).

Vardiya sonrasi degerleri i¢in toplam caligsma saati ile Piper yorgunluk 6lgeginin tiim
alt boyutlarindaki yorgunluk degerleri iliskisi anlamli bulunmustur (p<0,05). Ancak
toplam ¢aligma saati ile duygulanim ve duyusal yorgunluk arasinda kuvvetli bir iligki

goriilmiistiir (p<0,01) (Cizelge 4.8).
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Cizelge 4.6 : Degigkenlerin yorgunluk ve reaksiyon zamani {izerine etkisinin

istatistiksel analizi.

Reaksiyon | Reaksiyon Piper Biyolojik Calisma
zamant testi basar1 olcegi Liman ritim saatleri Vardiya
(fark) (fark) (fark) siklig1 degisikligi toplami saatleri
Reaksiyon Correlation
zaman Coefficient 1.000 -341 107 | .461(%) 295 -154 -018
(fark)
tsa'ﬁeg 148 630 048 189 491 941
N 12 12 12 12 12 12 12
Reaksiyon Correlation
testi bagari  Coefficient -341 1.000 292 -111 227 000 -.061
(fark)
Sig. (2-
ta'ﬁeé) 148 218 656 343 1.000 816
N 12 12 12 12 12 12 12
Piper dlgegi  Correlation
(fark) Coefficient 107 292 1.000 149 | 781(*) 078 -.090
ig. (2-
f‘a'ﬁeé) 630 218 524 001 730 712
N 12 12 12 12 12 12 12
Liman Correlation
siklig Coefficient 461(%) 111 149 1.000 269 267 -195
ig. (2-
tsalig|e<§) 048 656 524 255 257 449
N 12 12 12 12 12 12 12
Biyolojik Correlation
ritim ~ Coefficient 295 227 | 781(*%) 269 1.000 -.079 -129
degisikligi
Sig. (2-
ta'ﬁeé) 189 343 001 255 728 603
N 12 12 12 12 12 12 12
Calisma Correlation
fggﬂflgl Coefficient 154 000 078 267 -079 1.000 182
Sig. (2-
ta'ﬁeé) 491 1.000 730 257 728 459
N 12 12 12 12 12 12 12
Vardiya Correlation
saatleri Coefficient -018 -061 -090 -195 -129 182 1.000
Sig. (2-
ta'ﬁeé) 941 816 712 449 603 459
N
12 12 12 12 12 12 12

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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Cizelge 4.7 : Degiskenlerin Piper yorgunluk 6lcegi vardiya oncesi degerleri iligkisi.

Biyolojik Calisma

ritim saatleri Vardiya |Davramigsal [Duygulanim|Duyusal alt | Bilissel alt Toplam

Liman sikh@ | degisikligi top lamu saatleri alt boyut | alt boyutu boyut boyut yorgunluk
Kendalls tau_b ~ Liman  Correlation Coefficient 1,000 0,269 0,267 -0,195 0,050 0,234 0,215 0,397 0,249
Sk i (2-tailed) 0,255 0,257 0,449 0,832 0,321 0,358 0,099 0,289
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Biyolojik  correlation Coefficient 0,269 1,000 -0,079 -0,129 -0,125 -0,268 0,313 0,179 0,219
de;;{?ugi Sig. (2-tailed) 0,255 . 0,728 0,603 0,579 0,237 0,166 0,440 0,332
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Calisma  Correlation Coefficient 0,267 -0,079 1,000 0,182 0,450* 0,563* 0,574* 0,258 0,543*
fj;tligl Sig. (2-tailed) 0,257 0,728 0,459 0,045 0,013 0,011 0,263 0,016
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Vardiya  Correlation Coefficient -0,195 -0,129 0,182 1,000 0,217 0,146 0,199 0,113 0,235
saatleri g0 ) tailed) 0,449 0,603 0,459 . 0,375 0,553 0,416 0,654 0,336
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Davranissal Correlation Coefficient 0,050 -0,125 0,450* 0,217 1,000 0,698** 0,523* 0,448 0,769**
Atboyut g (2.tailed) 0,832 0,579 0,045 0,375 . 0,002 0,019 0,051 0,001
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Duygulanim Correlation Coefficient 0,234 -0,268 0,563 0,146  0,698** 1,000[  0,729%* 0,500%|  0,868**
At boyutu g0 5 _tailed) 0,321 0,237 0,013 0,553 0,002 . 0,001 0,030 0,000
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Duyusal alt correlation Coefficient 0,215 -0,313 0,574* 0,199 0,523*|  0,729%* 1,000  0,657**|  0,738**
boyut g5 (2-tailed) 0,358 0,166 0,011 0,416 0,019 0,001 0,004 0,001
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Biligsel alt ~ Correlation Coefficient 0,397 -0,179 0,258 0,113 0,448 0,500* 0,657** 1,000 0,641**
boyut  giy (2-tailed) 0,099 0,440 0,263 0,654 0,051 0,030 0,004 0,005
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Toplam  Correlation Coefficient 0,249 -0,219 0,543* 0,235 0,769**|  0868** 0,738**|  0,641** 1,000
yorgunluk o (5 tailed) 0,289 0,332 0,016 0,336 0,001 0,000 0,001 0,005 .
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
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Cizelge 4.8 : Degiskenlerin Piper yorgunluk 6lcegi vardiya sonrast degerleri iligkisi.

Biyolojik Calisma
ritim saatleri Vardiya |Davranigsal [Duygulanim|Duyusal alt | Biligsel alt Toplam

Liman sikligi| degisikligi top lam1 saatleri alt boyut | alt boyutu boy ut boy ut yorgunluk
Kendall's tau_b Liman Correlation Coefficient 1,000 0,269 0,267 -0,195 0,066 0,267 0,286 0,407 0,263
sKIE i (2-tailed) ) 0,255 0,257 0,449 0,777 0,257 0,227 0,087 0,259
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Biyolojik  Correlation Coefficient 0,269 1,000 -0,079 -0,129 -0,188 -0,142 -0,127 -0,224 0,109
de;;?:ngi Sig. (2-tailed) 0,255 . 0,728 0,603 0,405 0,532 0,577 0,328 0,628
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Calisma  Correlation Coefficient 0,267 -0,079 1,000 0,182 0,543%|  0,504**|  0,646%* 0,572* 0,462*
tsjstlgl'l Sig. (2-tailed) 0,257 0,728 . 0,459 0,016 0,009 0,004 0,012 0,039
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Vardiya  Correlation Coefficient -0,195 -0,129 0,182 1,000 0,181 0,091 0,221 0,130 -0,018
saatleri g0 (5 tailed) 0,449 0,603 0,459 . 0,460 0,711 0,373 0,602 0,941
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Davramissal Correlation Coefficient 0,066 -0,188 0,543* 0,181 1,000] 0791**|  0,688** 0,551*|  0,657**
altboyut g (5 tailed) 0,777 0,405 0,016 0,460 . 0,000 0,002 0,015 0,003
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Duygulamm Correlation Coefficient 0,267 0,142 0,594+ 0,091|  0,791%* 1,000]  0,803** 0,540%|  0,769**
At boyutu gio (5 tailed) 0,257 0,532 0,009 0,711 0,000 . 0,000 0,018 0,001
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Duyusal alt Correlation Coefficient 0,286 0,127|  0,646** 0,221| o0688**| 0,803** 1,000]  0720%*|  0,698**
boyut g5 (2-tailed) 0,227 0,577 0,004 0,373 0,002 0,000 . 0,002 0,002
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Bilissel alt  Correlation Coefficient 0,407 -0,224 0,572* 0,130 0,551* 0,540%|  0,720%* 1,000 0,438
bOyut gy (2-tailed) 0,087 0,328 0,012 0,602 0,015 0,018 0,002 0,052
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000
Toplam  Correlation Coefficient 0,263 0,109 0,462* -0,018|  0657**|  0,769%*|  0,698** 0,438 1,000
yorgunluk i (2_tailed) 0,259 0,628 0,039 0,941 0,003 0,001 0,002 0,052 .
N 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000 12,000

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

66




4.4.5 Calisma periyodunun reaksiyon zamam iizerine etkisi

Cizelge 4.6'da belirtildigi {lizere reaksiyon zamaninin vardiya Oncesi ve sonrasi
farkinin liman sikligi disinda diger kriterle anlamli bir iliskisine rastlanilmamistir

(p<0,05).
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Sekil 4.4 : Reaksiyon zamaninin vardiya dncesi ve sonrasi farki ile liman siklig1
arasindaki iliski.

Sekil 4.4'te de goriildiigii izere liman siklig1 arttikca gemi adamlarinin reaksiyon

zamanlarindaki artis da anlamli derecede olmaktadir.

4.4.6 Yorgunlugun diger parametrelerle iliskisi

Tezin modelinde sunulan yorgunlugun anksiyeteyi ve biligsel yetenekleri olumsuz
etkide bulundugu hipotezini irdelemek i¢in Piper yorgunluk olgegi ile reaksiyon
zamanindaki degisimin iliskisine bakilacak. Anksiyete ile olan iligkisine vaka analizi

kisminda bakilacaktir.

Oncelikle stres gostergelerinden biri olan viicut sicakligindaki degisimin Piper
yorgunluk 6lcegi ile olan iligkisine bakilip stresor faktorlerin gemi adamini ne kadar
zorladig: irdelenecektir. Bununla birlikte bu zorlanmanin reaksiyon zamanini nasil
etkiledigi de analiz edilecektir. Ancak viicudun biyolojik ritmine bagli olarak kortizol
seviyesi ve viicut sicakligi giin igersinde bir degisim gosterdiginden giliniin ayni

saatlerinde dl¢limleri alinan gemi adamlar1 grup grup analiz edilecektir.
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4.4.6.1 Birinci grup (04:00-08:00)

Goniilli 3 ve Goniilli 8 icin viicut sicakligi degisimi ile Piper yorgunluk olgegi

vardiya Oncesi ve sonrasi farki iliskisi sekil 4.5'teki gibidir.
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Sekil 4.5 : Goniilli 3 ve Gondillii 8 i¢in Piper yorgunluk 6l¢egi ve viicut sicakligi
degisimi iligkisi.

Goniilli 3 ve Goniilli 8 icin viicut sicakligi degisimi ile reaksiyon zamani degisimi

sekil 4.6'daki gibidir.
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Sekil 4.6 : Goniillii 3 ve Goniillii 8 i¢in reaksiyon zamani degisimi ve viicut sicakligi
degisimi iligkisi.

Yukaridaki grafiklerde goriildiigli {izere vardiya basinda ve sonunda alinan viicut

sicakligr Ol¢timlerindeki degisim, Piper yorgunluk 6lgegi ve reaksiyon zamanindaki

degisim ile iligkilidir. Yani viicut sicakligindaki degisim ne kadar fazla ise reaksiyon

zamanindaki degisim ve Piper yorgunluk 6l¢egindeki degisim o kadar fazladir.
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4.4.6.2 Tkinci grup (08:00-12:00)

Goniilli 2, Goniilli 6, Goniillii 11 igin viicut sicakligr degisimi ile Piper yorgunluk

Olgegi vardiya Oncesi ve sonrasi farki iligkisi sekil 4.7'deki gibidir.
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Sekil 4.7 : Goniillii 2, Goniillii 6 ve Goniillii 11 i¢in Piper yorgunluk dlgegi ve viicut
sicakligr degisimi iliskisi.

Gonilli 2, Goniilli 6 ve Goniilli 11 icin viicut sicakligi degisimi ile reaksiyon

zamani degisimi sekil 4.8'deki gibidir.

ms H
60 14 C
- 1,2
£
£ 1,0
T 40 ! +
=
SE S0B &S
=] e ™
gz g
g 06 3%
20 =
- 04 i
- 0,2
0 - 0,0
Goniilli 2 Goniilli 6 Gonilli 11

Sekil 4.8 : Goniillii 2, Goniilli 6 ve Goniillii 11 i¢in reaksiyon zaman1 degisimi ve
viicut sicakligr degisimi iligkisi.

Yukaridaki grafiklere gére bu grup i¢in vardiya basinda ve sonunda alinan viicut
sicakligr olgtimlerindeki degisim Piper yorgunluk 6lgegi ve reaksiyon zamanindaki

degisim ile iligkili degildir.
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4.4.6.3 Uciincii grup (12:00-16:00)

Gondlli 1, Goniilli 5, Goniillii 12 igin viicut sicakligr degisimi ile Piper yorgunluk

Olgegi vardiya Oncesi ve sonrasi farki iligkisi sekil 4.9'daki gibidir.
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Sekil 4.9 : Goniillii 1, Goniillii 5 ve Goniillii 12 i¢in Piper yorgunluk dlgegi ve viicut
sicakligr degisimi iliskisi.

Gondlli 1, Gonilli 5 ve Goniillii 12 icin viicut sicakligi degisimi ile reaksiyon

zamani degisimi sekil 4.10'daki gibidir.
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Sekil 4.10 : Goniilli 1, Goniillii 5 ve Goniillii 12 i¢in reaksiyon zamani degisimi ve
viicut sicakligr degisimi iliskisi.

Yukaridaki grafiklere gore bu grup i¢in de vardiya basinda ve sonunda alinan viicut

sicakligr dlgtimlerindeki degisim Piper yorgunluk 6lgegi ve reaksiyon zamanindaki

degisim ile iligkili degildir.
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4.4.6.4 Dordiincii grup (16:00-20:00)

Gondiillii 10 ve Goniilli 14 i¢in viicut sicakligl degisimi ile Piper yorgunluk olgegi

vardiya Oncesi ve sonrasi farki iliskisi sekil 4.11'deki gibidir.
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Sekil 4.11 : Goniillii 10 ve Goniillii 14 i¢in Piper yorgunluk 6lgegi ve viicut sicakligi
degisimi iligkisi.

Gonilli 10 ve Goniilli 14 i¢in viicut sicakligi degisimi ile reaksiyon zamani

degisimi sekil 4.12'deki gibidir.
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Sekil 4.12 : Goniilli 10 ve Goniillii 14 i¢in reaksiyon zamani degisimi ve viicut
sicaklig1 degisimi iliskisi.
Yukaridaki grafiklerde goriildiigii lizere vardiya basinda ve sonunda alinan viicut
sicakligi dlgtimlerindeki degisim Piper yorgunluk olgegi ve reaksiyon zamanindaki
degisim ile iliskilidir. Yani viicut sicakligindaki degisim ne kadar fazla ise reaksiyon

zamanindaki degisim ve Piper yorgunluk 6l¢egindeki degisim o kadar fazladir.
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4.4.6.5 Besinci grup (20:00-24:00)

Gonilli 7 ve Goniilli 13 icin viicut sicakligi degisimi ile Piper yorgunluk olgegi

vardiya oncesi ve sonrasi farki iliskisi sekil 4.13'teki gibidir.
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Sekil 4.13 : Goniillii 7 ve Goniilli 13 i¢in Piper yorgunluk 6lgegi ve viicut sicakligi
degisimi iligkisi.

Goniillit 7 ve Gonilli 13 i¢in viicut sicakligl degisimi ile reaksiyon zamani degisimi

sekil 4.14'deki gibidir.
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Sekil 4.14 : Goniilli 7 ve Goniillii 13 i¢in reaksiyon zamani degisimi ve viicut
sicakligl degisimi iligkisi.

Sekil 4.13'te goriilecegi iizere Piper yorgunluk olgekleri farki ile viicut sicaklig
degisimi iligkili goriilmemistir. Ancak sekil 4.14'te goriilecegi tizere reaksiyon

zamanindaki degisim ile viicut sicakligindaki degisim iliskili goriilmiistiir.
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4.4.6.6 Yorgunlugun reaksiyon zamam ile iliskisi

Viicut sicakligi degisimi ile piper yorgunluk Olcekleri farkinin ve reaksiyon
zamanindaki degisimin iliskisi ¢ok anlamli gézilkmese de yorgunlugun reaksiyon
zamani ile olan iligkisini gérmek i¢in Piper yorgunluk ol¢ekleri farki ile reaksiyon

zamanindaki degisimin iligkisi analiz edilmistir (Sekil 4.15).
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Sekil 4.15 : Piper yorgunluk 6lcekleri farki ile reaksiyon hizindaki degisimin iliskisi.

Sekil 4.15'te goriilecegi lizere Piper yorgunluk oOlcegi vardiya Oncesi ve sonrasi
farkinin reaksiyon zamaninin vardiya oncesi ve sonrast degisimi ile iliskisi Goniilli
12'nin Piper degeri diisiiniilmediginde iliskili goriilmektedir. Yani vardiya siiresince
artan yorgunlugun degeri ne kadar fazla ise reaksiyon zamanindaki artigin degeri o

Olciide fazladir.

4.5 Calhisma Periyodunun Psikofizyolojik Verilere Etkisi; Vaka Analizi

Calisma periyodunun ve yukarida analizleri yapilan yorgunluk ve reaksiyon
degerlerinin operasyonel siirecte gemi adamini nasil etkiledigi bu bdliimde analiz
edilmistir. Ayrica ¢alisma periyodunun ve yorgunlugun gemi adaminda operasyonel

siirecte anksiyeteye neden olup olmadigi irdelenecektir.

4.5.1 Goniillii 4

Gemi adaminin verilerinin analizi ile anlik kayitlarinin karsilastiriimasi sonucunda
anlamli iliski gorilmistiir. Yapilan analizlere gore gemi adaminin diger gemi
adamlarma gore daha yorgun ve stres altinda oldugu goziikkmektedir. Biyometrik

Olgtimlerin alindig1 operasyonel siiregte gemi adamimnin yaptigi is 1. zabit ile
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degerlendirildiginde hiz ve hata orani kriterleri agisindan olumsuz bir tablo ¢ikardigi
goriilmektedir. Balast tankindan iskandil alirken yapilan 6l¢im i¢in gemi adaminin
zorlandig1 ve bunun psikofizyolojik degerlere nasil yansidigi sekil 4.16 ve sekil

4.17'de gosterilmistir.

73

03:55 04:02 ’ 04:12

Sekil 4.16 : Goniillii 4'lin tigiincii iskandili aldig1 andaki video kayd.

-EDA
uSiemens

02:30 ' 03:00

zaman

Sekil 4.17 : Gondillii 4'lin iskandili aldig1 andaki EDA ve LF/HF degerleri.

Analiz sonucunda gemi adaminin ilk iskandili aldiginda dogru bir tespit yapamadigi,
bu durumu ikinci iskandilde farkettigi ve {igiincii iskandil izlerine ilk baktiginda
umdugu sonuca ulasamadig1 andaki EDA ve LF/HF degerlerinin artisinin senkronize

oldugu goriilmektedir. Bu da gemi adaminin sempatik sinir sisteminin aktivasyon
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seviyesinin heyecan ve stres durumuna paralel olarak arttigi ve bu siirecte hata
yapabildigini gostermektedir. Gemi adami aldigi degerden emin oldugunda ise
aktivite azalmistir. Bu durum 04:00 ile 04:30 siireleri arasindaki psikofizyolojik

verilere de yansimistir.

4.5.2 Goniillii 14

Gemi adamimin psikofizyolojik verileri incelendiginde sempatik sinir sistemi
aktivasyonunun  yiiksek  oldugu, yani uyarilmishk durumunun arttig
gozlemlenmektedir. Kumanya kreynini opere ederken alinan verilerde EDA ve
LF/HF degerlerinin yiikseldigi ve emniyetli bir operasyon gerceklestirdigi hem
kayitlarda goriilmiis, hem de 1. zabit degerlendirmesinde belirtilmistir. Sekil 4.18'de

bu veriler goriilebilmektedir.

Yapilan incelemede EDA degerlerindeki sert inis ¢ikiglarin el hareketine bagli olarak
gelistigi, gemi adaminin kaygi diizeyinin yiiksek seyrettigi ancak bunun operasyonel

stireci olumsuz etkilemedigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.18 : Goniillii 14'n kreyni opere ederken alinan EDA ve LF/HF degerleri.
4.5.3 Goniillii 7

Gemi adammin psikofizyolojik verileri incelendiginde vardiyanin sonunda alinan

verilerin vardiyanin baginda alinan verilere gore daha diisiik ¢iktig1, yani sempatik
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sinir sistemi aktivasyonunun distiigii gozlemlenmistir. Gemi adami igin yakit
barcinin gemiden avara olma zaman diliminde (Sekil 4.19) alinan veriler igin ayrica

kalp ritminin rtMMSD degerleri de incelenmistir.

01:07 01:56  03:25

Sekil 4.19 : Yakit barcinin gemiden avara olma siireci.

Kayitlar incelendiginde reisin verdigi direktif (03:25) bir psikofizyolojik uyaran
olarak verilerde rastlanilmamistir. Vardiya basi ve bitimi rMMSD degerleri ortalama
10,86 ms ve 16,02 ms olarak goziikmektedir. Yiiksek degerler igin kisinin sakin ve
dinlenik duruma geldigi disiiniildigiinde vardiya sonu verilerinden elektrodermal
aktivite ve LF/HF oraninin da benzer sekilde diistiigii, dolayisiyla gemi adaminin
aktivasyon seviyesinin uyusuk derecesine kadar diistiigli goriilmektedir. Vardiya
basinda ve bitiminde alinan Ol¢iimlerin grafikleri sekil 4.20 ve sekil 4.21'de

verilmistir.
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Sekil 4.20 : Goniilli 7'nin vardiya basinda alinan degerleri.
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Zzaman

Sekil 4.21 : Gonillii 7'nin vardiya bitiminde alinan degerleri.

Vardiya bitiminde alinan degerler incelendiginde LF/HF oraninin da sakinlesmeden

Ancak bu durum

kaynakli arttif1 yapilan incelemeler sonucu anlagilmistir.

operasyonel siirece olumsuz bir etkide bulunmamastir.
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5. TARTISMA

14 gemici iizerinde yapilan bu deneysel caligma sonucunda bazi sonuglar elde
edilmistir. Calisma periyodunun gemi adamlarinda stresor faktore donistiigiini
gormek ic¢in yapilan calismada gemiciler yorgunluga etki eden en 6nemli faktoriin
liman sikliginin dolayistyla uykusuzlugun oldugunu anketlerde belirtmislerdir
(S=10). Bir gemici uzun galisma saatlerini, bir gemici aile 6zlemini, bir gemici gemi
personeli ile olan anlagsmazligi, bir gemici de yliksek sesi en 6nemli stresor faktor

olarak gbérmiistiir.

Calismanin modelinde ve literatir kisminda bahsedilen psikolojik nedenlerin
Gonillii 7 ve Goniillii 9 icin operasyonel siireclere etkisi ile paralellik gosterdigi
yapilan analizlerde goriilmiistiir. Gonilli 7 ve Goniillii 9'un diisiik genel psikolojik
iyi hali degerleri vardiya Oncesi ve sonrasi yapilan Piper yorgunluk 6l¢egindeki
yiiksek yorgunluk degerleri ile benzerlik gostermistir. Goniillii 7 i¢in diisiik vitalite
ve diisiik pozitif 1yilik hali vardiya siiresince alinan psikofizyolojik verilerin (sekil
4.19, sekil 4.20 ve sekil 4.21) diisiik seyretmesine neden olabilecegi irdelenmesi
gereken bir noktadir. Reaksiyon hizindaki ve dogru oranindaki diisiisiin ve yiliksek
Piper yorgunluk oOlgegi degerlerinin diger goniilliilere gore yiiksek olmasi bu
psikofizyolojik etkiyi desteklemektedir. Goniillii 7'nin psikofizyolojik verilerinde de
goriilecegi iizere sempatik sinir sistemi aktivasyonu bitkin, uyusuk derecesindedir.
Ancak gemi adaminin son bir aydaki liman sikligi sayisinin 16 olmasi ve diger
goniilliilere gore fazla olmasi bu verilerin olumsuzlugunu artirici bir etkide bulunmus
olabilir. Gemi adami operasyonel siliregte hiz, emniyet ve hata orani agisindan
degerlendirildiginde herhangi bir olumsuz durumla karsilasilmamistir. 1. zabit
degerlendirmesi de bu durumu desteklemektedir. Sonu¢ olarak Goniilli 7 igin
vardiya siiresince gozlemlenen uyusukluk durumu operasyonel siireci olumsuz

etkilememistir.

Calismanin modelini olusturan hipotezlere goére sirasiyla gidildiginde calisma
periyodunun gemi adamlarinin reaksiyon hizinda negatif etkilere neden oldugu bir

cok analizde belli olmaktadir. Vardiya Oncesi ve sonrasi reaksiyon zamanindaki
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farkin liman sikligi ile iliskisi istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (p<0,05).
Reaksiyon hizindaki degisim dikkat, algi, reaksiyon agisindan degerlendirildiginde
calisma periyodu gemicilerin bilissel yorgunlugunu artirmaktadir. Vardiya oncesi
alman Piper yorgunluk Olgegi alt boyutu bilissel yorgunluk degerlerinin toplam
caligma saati ile iliskisi ¢ikmasa da vardiya sonrasi alinan Piper yorgunluk dlgegi alt
boyutu biligsel yorgunluk degerlerinin toplam c¢alisma saati ile iliskisi istatistiksel
olarak anlamli c¢ikmustir (p<0,05). Sonuglar gostermektedir ki liman siklig1 ve

calisma saatlerindeki artig gliverte tayfasini bilissel olarak negatif etkilemektedir.

Calisma periyodunun gemi adamlarinda operasyonel siireclerde anksiyeteye neden
oldugu hipotezi yiiksek oranda saglanamamistir. Bu duruma goniilliilerin denizde
calisma siiresi ve bulunduklari gemideki calisma siiresi etken olabilir. Deneyim,
operasyonel siire¢lerde yasanan kaygiyr azaltici niteliktedir. Sadece 1 goniilliide
gozlemlenen kaygi icin soz konusu gemi adaminin vardiya diizeninin diger
goniillillerden farkli olmasi nedeniyle olustugu varsayilmigtir. Ancak alinan
elektrodermal aktivite degerleri ile STAI TX-1 anketinin sonuglari istatistiksel olarak
iliskilendirilmistir (p<0,05). Goniillii 4'tin son bir ay igerisindeki liman siklig1 ve
biyolojik ritim degisikligi sayilarinin diger goniillillere gore fazla olmamasi ancak
vardiya diizeninin 4-8 degil 6-6 olmasi ile vardiya Oncesi ve sonrasi reaksiyon
hizindaki farkin fazla olmasi (¢izelge 4.2) ve 6l¢lim siiresince gozlemlenen yiiksek
kaygi diizeyleri iligkili goriilebilir. Balast tankindan iskandil alma siirecinde yasadig:
kayg1 ve yiiksek aktivasyon seviyelerinin iskandil alma islemini 2 kez tekrarlamasi

ile baglantili oldugu gozlemlenmistir (sekil 4.16, sekil 4.17).

Caligma periyodunun gemi adamlarinda operasyonel siireglerde yorgunluga neden
oldugu hipotezi saglanmistir. Vardiya Oncesi ve sonrasi Piper yorgunluk olcekleri
farki gemi adamimin bir ay igerisindeki biyolojik ritim degisikligi sayisiyla
istatistiksel olarak kuvvetli 6l¢iide iligkilendirilmistir (p<<0,01). Ancak bu fark liman
sikligl, toplam c¢alisma saati ve vardiya diizeni ile istatistiksel olarak anlamli
cikmamistir. Bu durumun ve tiim istatistiksel analizdeki vardiya diizeni degiskeninin
verilerle iligkisinin ¢ikmayisinin nedeni gemi yonetiminin vardiya diizeninde
uyguladig1 politika ile ilgisi yapilan analizler sonucu anlasilmistir. Gemicilerin bir
kismimin seyirde de limanda tuttugu vardiyayr tutmasi biyolojik ritim degisikligi
sayisin1 azaltmistir. Dolayisiyla liman sayisindaki veya bagka bir degiskendeki artis,

gemi adammin vardiya siiresince yorulma diizeyini gozle gorilir Olgiide
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etkilememistir. Ancak Vardiya oncesi degerleri i¢in son bir aydaki toplam c¢alisma
saati fazla olan goniilliillerde yorgunluk daha fazladir. (p<0,05). Vardiya sonrasi
degerleri i¢in de son bir aydaki toplam caligma saati fazla olan goniilliilerde
yorgunluk  daha fazladir. (p<0,05). Bu goniillilerde duygulanim ve duyusal
yorgunluk daha fazladir (p<0,01). Bu durum, toplam ¢alisma saatindeki artigin gemi
adamlarinda daha ¢ok fiziksel, emosyonel ve mental yorgunluga neden oldugunu,

duygusal olarak zayiflattigin1 gostermektedir.

Gemi adamlarinda yorgunlugun viicudu strese sokma, zorlama durumu ile olan
iligkisi incelenmistir. Vardiya Oncesi ve sonrast Piper yorgunluk dlgekleri farki ile
viicut sicakliklari farki arasinda anlamli bir iligki goriilmemistir. Grup grup incelenen
bu analizde grupta karsilastirilan goniillii sayis1 arttikga viicut sicakligi ile reaksiyon
zamani ve yorgunluk arasindaki iliski anlamsizlagmistir. Bu durum sekil 2.7'deki
stresin sematik gosteriminde goriilecegi tizere yorgunluk tehdit olarak algilanmadigi

ve bas edilebildigi noktada strese donlismemektedir seklinde agiklanabilir.

Calisma periyoduna bagli olarak gelisen yorgunlugun gemi adamlarinin reaksiyon
hizlarin1 negatif etkiledigi yapilan analiz sonucu belirlenmistir. Sekil 4.15'te
goriilecegi lizere gemi adamlarmin vardiya siiresince yasadiklar1 yorgunlugun
artmasi reaksiyon hizlarint olumsuz etkilemistir. Ayrica bu calisma, reaksiyon
hizindaki disiistin  de mental yorgunluk olarak kabul edildigini verilerle

desteklemektedir.

Calismanin ikinci agamasini olusturan, calisma periyoduna bagli olarak gelisen gemi
adamlarinda reaksiyon hizlarinda diislis, yorgunluk ve anksiyete liman
operasyonlarini hiz, hata oran1 ve emniyet agisindan negatif etkilemektedir hipotezi
saglanamamistir. Goniilli 4'iin dlglimlerinin alindig1 vardiyasi igin yapilan 1. zabit
degerlendirmesi 10 iizerinden 4,66 olup, bu deger diger goniilliler ile
karsilastirildiginda operasyonel stiregteki performansi hakkinda bilgi vermektedir.
Goniillii 14'tin operasyonel siirecteki aktivasyon seviyesindeki artis da siireci
olumsuz etkilememis ve 1. zabit degerlendirmesine gore de basarili bir vardiya
gecirmigstir. Diger goniilliilerin psikofizyolojik verilerinin de operasyonel siiregleri
hiz, hata oran1 ve emniyet agisindan olumsuz etkilemedigi yapilan analizler sonucu

anlasilmistir.
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Calismanin smirliliklarii goniillii sayisinin az olmasi, degiskenlerin ¢ok, sabitlerin
az olmasi olusturmaktadir. Ancak c¢aligma tayfa smifina uygulanabilirligi ve ilk

olmasi agisindan bir pilot ¢alisma olarak literatiire gegecektir.
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6. SONUC VE ONERILER

Tasimacilik sistemlerinin teknolojinin gelismesiyle birlikte hizlanmasi ve bu
durumun deniz tasimaciligina olan talebi artirmasi ile birlikte limanda kalma
siirelerenin kisalmasi, sefer yogunluklarinin artmasi, personel sayisinin azaltilmasi

kiiresellesmenin gemi adamlar1 tizerinde olumsuz tezahiirlerini olusturmaktadir.

Calisma periyodunun gemi adamlar igin stresor faktére dondstiigii, psikofizyolojik
olarak olumsuz etkiledigi ve operasyonel siireglerde yapilan hatalar sonucu kazalara
veya yaralanmalara neden oldugu bilinmektedir. Ancak denizcilikte bu konuda bu
zamana kadar yapilan deneysel ¢alismalar zabitler, mithendisler ve kilavuz kaptanlar
izerine olmustur. Bu calisma, kazalarin ve yaralanmalarin gemilerdeki bir diger
unsuru olan tayfa simifi i¢in yapilan deneysel ¢alisma olmasi dolayisiyla litreratiire

onemli katki saglayacaktir.

Bu calisma kapsaminda 14 goniillii iizerinde liman operasyonu siireclerinde
biyometrik oOl¢limler yapilmis, anketler doldurtulmus ve goniilliilerin son bir ayki
caligma saatleri kayitlar1 alinmistir. 5 konteyner gemisinde gemici siifindaki gemi

adamlarindan alinan bu verilerin sonuglari genel hatlari ile asagida belirtilmistir.

Gemi adamlarinda psikolojik nedenlerin stresor faktorlere doniismesi bu ¢alisma i¢in
alti ¢izilmesi gereken bir noktadir. Psikolojik nedenlerin operasyonel siireglerde
stresor faktorlere doniismesi ile birlikte gemi adamlarinda uyusukluk, bitkinlik

gozlemlenmistir.

Calisma periyodu degiskenleri, liman sikligi, 4-8 veya 6-6 vardiya sekli, vardiya
diizeninin degismesiyle birlikte viicuttaki biyolojik ritmin degisme sikligi, toplam
calisma saati olarak belirlenmis ve calismada bu degiskenler ayri ayri analiz
edilmistir. Almman Olgiimlerin vardiya Oncesi, sonrasi veya vardiya basi, bitimi
arasindaki farkin degerlendirilerek yukarida bahsedilen degiskenlerle iliskisi
gozlemlenmeye caligilmistir. Ayrica vardiya Oncesi ve sonrasi verileri de ayr1 ayri

degiskenlerle analiz edilmistir.

Calismanin hipotezlerine gore;
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e Birinci asama,

i. Calisma periyodu gemi adamlarmin reaksiyon hizinda negatif etkiye
neden olmustur. Bu hipotezi gii¢lendiren en 6nemli bulgu ise liman siklig1
olmustur. Liman siklif1 arttikca operasyonel siireclerde gerekli olan
dikkat, alg1, kodlama ve tekrar gibi bilissel yeteneklerin gemi adamlarinda

azaldig gorilmiistiir.

li. Calisma periyodu gemi adamlarinda anksiyeteye neden olmamuistir.
Kaygi, sadece bir goniilliilde gézlemlenmis olup bu durumun 6-6 vardiya

diizeni nedeniyle olabilecegi varsayilmistir.

iii. Calisma periyodu gemi adamlarinda yorgunluga neden olmustur. Bu
hipotezi giliglendiren en énemli bulgu, biyolojik ritmin degigsme sikliginin

yorgunlugu artirdiginin belirlenmesidir.

iv. Calisma periyoduna bagli olarak gelisen yorgunluk gemi adamlarinin
reaksiyon hizlarin1 negatif sekilde etkilemistir. Yorgunluk diizeylerindeki
degisim ile reaksiyon zamanindaki degisim anlamli goriilmiis ancak viicut
sicakligindaki degisim ile iliski kurulamamistir. Bu durum mevcut
goniilliiler i¢in  yorgunlugun viicut tarafindan stres olarak
algilanamayacak diizeyde oldugunu veya goniilliillerin yorgunlukla bas

edebildigini géstermektedir.
e ikinci asama,

I. Calisma periyoduna bagh olarak gelisen gemi adamlarinda reaksiyon
hizlarinda diisiis, yorgunluk ve anksiyete liman operasyonlarini hiz, hata
orani ve emniyet agisindan negatif etkilememistir. 6-6 vardiyasina sahip
olan goniilliiniin operasyonel siiregte hata yaptig1 gozlemlenmis ancak, bu
siirecte yasadigi kayginin vardiya diizeninden dolayr kaynaklandigi

varsayilmistir.

Sonuglara gére mevcut 6rneklem igin sefer yogunlugu, liman sikligina bagh olarak
diizensiz uyku durumu gemi adamlarmin yorgunlugunu ve bilissel aktivitelerini
olumsuz etkilemistir. Ancak bu durum operasyonel siireglerde anksiyeteye neden
olmadig1 gibi operasyonel siiregleri hiz, hata oran1 ve emniyet acgisindan olumsuz
etkilememistir. Bu durumu agiklayacak bir ¢ok degisken olabilir. Birincisi,

aragtirmanin yapildig:r gemileri isleten firmanin gemicilerin limanladaki vardiyasini
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6-6 seklinde degil 4-8 seklinde ayarlamasi ve yeterince gemilerinde gemici tahsis
etmesi olabilir. Tkincisi, géniilliilerin yiizde 71'i en ¢ok liman sikligindan sikayet etse
de isletmenin bazi gemilerinde yonetimsel kararlarin etkili oldugu goziikmektedir.
Gemi kaptanlarinin gemicilerin seyirdeki vardiyalarini limanlardaki ile ayni1 yapmasi
hem seyirdeki emniyeti artiracak, hem de liman sayisi artsa bile biyolojik ritim
degisikligi sayisini degistirmeyecek ve dolayisiyla gemi adamlarimin yorgunluk
diizeylerini fazla oranda artirmayacak bir etkide bulunmaktadir. Ucgiinciisii,
gontlliilerin operasyonel siireglerde yaptigi isin niteligi: Tayfa sinifi igerisinde daha
kapsamli karsilastirma yapilabilmesi acisindan diger tip gemilerde de benzer
aragtirmalarin yapilmasi gerekmektedir. Tankerlerde liman operasyonlar1 siiresince
daha karmasik ve emniyet agisindan daha dikkatli olunmasi gereken islemlerin
oldugu bilinmektedir. Bu yiizden gemicilerin ¢alisma periyoduna bagli olarak gelisen
psikofizyolojik ~ degisimlerin  kaza ve  yaralanma  riskleri  agisindan
degerlendirilebilmesi  tankerlerde ve  diger tip gemilerdeki  verilerin

karsilastirilmasiyla miimkiin olacaktir.

Sonuglar ayrica gostermektedir ki ILO ve IMO'nun ¢alisma saatleri iizerine yaptiklari
diizenlemelerin bu ¢aligmada bahsedilen c¢alisma periyodu degiskenlerini igermedigi,
sadece c¢alisma ve dinlenme saati sinirhiliklarii  belirledigi g6z  Oniinde
bulunduruldugunda bu diizenlemelerin gemi tiplerine, sefer uzunluklarina ve

periyotlarina, liman sikliklarina gére gelistirilmesi gerekmektedir.

Sonug olarak, deniz tagimacilifina olan talebin giin gectikge artmasi, seferlerin
yogunlasmasi, kar kaygisindaki sirketlerin gemilerdeki personel sayisini azaltmalari
gemi adamlar1 {izerindeki baskiyr artirmaktadir. Bu alanda yapilan bilimsel
calismalarin artmasi, uluslararasi ve ulusal diizenlemelere etki edebilecek bir zemin

yaratacaktir.
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EKA

KiSISEL BiLGi FORMU
Sayin katilimer;
Goniilli oldugunuz bilimsel arastirma ic¢in asagida sizi tanimlayacak sorular
bulunmaktadir. Adi-soyad: gibi kimlik bilgileri vermeden arastirmanin giivenilirligi
acisindan tiim sorulart dogru ve samimi bir sekilde cevaplamaniz rica olunur.

Verdiginiz tiim bilgiler gizli kalacaktir.

Katkilariniz i¢in tesekkiirler.

Baris OZSEVER
1. Cinsiyetiniz:
a. Erkek () b. Kadmn ()
2. Medeni Durumunuz:
a. Evli() b. Bekar () c. Dul ()
3. Yasimz:

Rakamla belirtiniz: ............

4. Baskin eliniz: ~ Sag () Sol ()

5. Egitim Durumunuz: ..o

6. Denizde kac yildir ¢calisiyorsunuz?

Rakamla belirtiniz: ........................

7. Bu gemide ka¢ aydir calisiyorsunuz?

Rakamla belirtiniz: ............cc.ccoe.e.

8. Sigara kullamiyor musunuz? Kullaniyorsamz ka¢ adet oldugunu belirtiniz
(giinde):

a. Hayir ()

b.Evet; 10vealti( ) 11-20() 21-30() 31-40( ) 40 ve fazlasi( )
9. Kahve tiiketiyor musunuz? Tiiketiyorsaniz ne kadar sikhkla oldugunu
belirtiniz:

a. Hayir ()

b. Evet;  Giinde 2 veya daha fazla () Giinde bir () 2-3 giinde bir ()
Haftada bir ( )

10. Diizenli olarak herhangi bir ila¢ aliyor musunuz?

a. Hayir ()

b. Evet (); ISimIerini DEIIMINIZ; ...c.cveveeeeeeeeeeceeeeee e



11. Herhangi bir operasyon ge¢irdiniz mi?

a. Hayir ()
OIS USSR
12. Kronik bir rahatsizhgimiz var m? (Psikiyatrik, Norolojik, Kardiyolojik)

a. Hayir ()

o T Y O (O USSR USRI
13. Diyabet hastali@imiz var m?

a. Hayir () b. Evet ()

14. Su anda grip veya soguk alginhg gibi bir hastaliginiz var m?

a. Hayir () b. Evet () ise belirtiniz; .........cccceovennnee.

15. Gemide egzersiz yapiyor musunuz?

a. Hayir ()

b. Evet; Her giin () 2-3 giinde bir () Haftada bir ()

16. Giinde ka¢ 6giin yiyorsunuz? Gece yeme ahskanhgmz var m? Fast food
tarz1 yemekler yiyor musunuz?

17. Gemide vardiya saatleriniz (rakamsal olarak vardiya dilimlerini belirtiniz);
a. Seyirde; ......oeoveieinnen. b. Limanda; .....cccccevevvvneennnee

18. Son 3 giin icin uyku durumlarimzi belirtiniz;

a. Bugiin i¢in; b. Diin igin; c. Bir 6nceki giin i¢in;

1. Saat kacta yattiniz? ......cccceeeeeee. i e
it. Saat kacta uyudunuz? ............ . .. .
iil. Saat kagta uyandimiz? ............. . L.
iv. Saat kacta yataktan kalktimiz?...... ... L
v. Uyku siireniz;  .viees e e,
vi. Uyku stiresince kag

kere uyandimiz? ....en e e
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EK B
PSIKOLOJIK GENEL iYIiLiK HALI ANKETI

1. Gegen ay icinde genel olarak kendinizi nasil hissediyordunuz?
a. Miikemmel bir ruh halinde ( )

b. Cok iyi1 bir ruh halinde ( )

¢. Cogunlukla iyi ruh halinde ( )

d. Ruhsal durumumda siklikla inis ¢ikiglar oluyordu ( )

e. Cogunlukla kétii ruh halinde ( )

f. Cok kotii bir ruh halinde ( )

2. Gegen ay icinde herhangi bir hastalik, viicut bozuklugu, agr1 veya sizi
nedeniyle ne siklikla canimiz sikild1?

a. Her giin ()

b. Hemen hemen her giin ( )

c. Ay yarist siirede ()

d. Arada sirada ama yaridan az ( )

e. Nadiren ()

f. Higbir zaman ( )

3. Gegen ay icinde kendinizi depresyonda hissettiniz mi?

a. Evet — hayatimi sona erdirecek diizeye kadar ( )

b. Evet — hicbirseye aldiris etmeyecek diizeye kadar ( )

c. Evet — hemen hemen her giin ¢ok depresyonda ( )

d. Evet — ¢esitli kereler oldukga depresyonda ( )

e. Evet — arada sirada hafif depresyonda ( )

f. Hayir — asla kendimi depresyonda hissetmedim ()

4. Gecen ay icinde davramis, diisiince ve duygularimzi tam olarak kontrol
edebiliyor muydunuz?

a. Evet, kesinlikle ( )

b. Evet, ¢ogu zaman ( )

c. Genellikle ( )

d. Pek iyi degil ( )

e. Hayir, ayrica bundan rahatsiz gibiyim ( )

f. Hayir, ayrica bundan ¢ok rahatsizim ( )

5. Gegen ay icinde asabiyet veya sinirleriniz yiiziinden canimiz sikildi mi?
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a. Asirt derecede — iste galisamama veya isleri halledememe noktasina kadar ()
b. Oldukga ¢ok ( )

c. Epeyce ()

d. Biraz — ancak rahatsizlik duyacak kadar ( )

e.Az ()

f. Hig sikilmadi ( )

6. Gecen ay icinde kendinizi ne kadar enerjik, canh veya sevkli hissettiniz?
a. Cok enerji dolu ( )

b. Cogu zaman olduk¢a enerjik ()

c. Enerji diizeyim degiskenlik gosterdi ( )

d. Genellikle diisiik enerjili ( )

e. Cok diisiik enerjili ()

f. Hig enerji veya istegim yoktu — Kendimi halsiz ve gligsiiz hissettim ( )

7. Gegen ay icinde kendimi iizgiin ve kederli hissettim.

a. Higbir zaman ( )

b. Az bir siire ()

c. Bazi zamanlar ()

d. Epey bir zaman ()

e. Cogu zaman ( )

f. Her zaman ( )

8. Gecen ay icinde genellikle gergin miydiniz veya herhangi bir gerginlik
hissettiniz mi?

a. Evet — her zaman son derece gergindim ()

b. Evet — ¢ogu zaman ¢ok gergindim ( )

c. Genellikle gergin degilim ama cesitli kereler epey gerginlik hissettim ( )

d. Bir kag kere hafif gerginlik hissettim ( )

e. Gerginlik diizeyim genel olarak oldukca diisiik ( )

f. Asla gerginlik hissetmedim ( )

9. Gegen ay icinde Kkisisel yasamimizdan ne kadar mutlu, tatmin veya memnun
oldunuz?

a. Son derece mutlu — daha fazla tatmin ya da memnun olamazdim ( )

b. Cogu zaman ¢ok mutlu ( )

c. Genellikle tatminkar, memnun ( )

d. Bazen olduk¢a mutlu, bazen de oldukc¢a mutsuz ( )
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e. Genel olarak tatminsiz veya mutsuz ( )

f. Cok tatminsiz veya ¢ogu zaman mutsuz ( )

10. Gecen ay icinde sevdiginiz veya zorunlu oldugunuz seyleri yapacak kadar
kendinizi saghkh hissettiniz mi?

a. Evet kesinlikle ( )

b. Cogunlukla ( )

c. Saglik problemlerim bazi 6nemli acgilardan beni kisitladi ()

d. Ancak kendime bakacak kadar saglikliyim ( )

e. Kendime bakmak i¢in biraz yardima ihtiyacim oldu ( )

f. Yapmak zorunda oldugum seylerin ¢ogu veya hepsinde yardima ihtiyacim oldu ( )
11. Gegen ay icinde kendinizi ¢ok iizgiin, hevesi kirilmis, umutsuz hissettiniz mi
veya cok sayida probleminiz nedeniyle hicbir seyin degerli olmadigim
diisiindiiniiz mii?

a. Asir1 derecede — kendimi birakma noktasina kadar ( )

b. Cok fazla ( )

c. Oldukea fazla ()

d. Biraz — beni rahatsiz edecek kadar ( )

e. Azicik ()

f. Hig de degil ( )

12. Gegen ay icinde sabahlar1 din¢ ve dinlenmis olarak uyandim.

a. Hi¢ bir zaman ( )

b. Nadiren ()

c. Bazen ()

d. Epeyce ()

e. Cogu zaman ( )

f. Her zaman ( )

13. Gegen ay icinde saghgimiz hakkinda kaygi, endise veya korkularimz oldu
mu?

a. Son derece fazla ()

b. Cok fazla ( )

c. Oldukga fazla ( )

d. Biraz, ancak ¢ok degil ( )

e. Pratikte asla ( )

f. Hicbir zaman ()
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14. Gegen ay icinde aklimiz1 yitiriyor gibi ya da davranis, diisiince, hissetme veya
hafizaniz iizerindeki kontroliiniizii kaybedecekmis gibi hissettiniz mi?
a. Highir zaman ()

b. Cok az ()

C. Biraz — ancak endiselenecek kadar degil ( )

d. Biraz ve az diizeyde endiselerim var ()

e. Biraz ve epeyce endiseliyim ( )

f. Evet hem de ¢ok — oldukga fazla endiseliyim ( )

15. Gegen ay siiresince giinliik hayatim ilging seyler ile doluydu.

a. Hicbir zaman ()

b. Cok az ()

c. Bazi zamanlar ()

d. Epeyce ()

e. Cogu zaman ()

f. Her zaman ( )

16. Gegen ay icinde kendinizi aktif ve canli mi yoksa sikkin ve tembel mi
hissettiniz?

a. Her giin ¢ok aktif ve canli ()

b. Cogunlukla aktif ve canli — asla sikkin ve tembel degil ( )

c. Oldukea aktif ve canli — nadiren sikkin ve tembel ( )

d. Oldukga sikkin ve tembel — nadiren aktif ve canli ( )

e. Cogunlukla sikkin ve tembel — asla aktif ve canli degil ( )

f. Her giin ¢ok sikkin ve tembel ( )

17. Gegen ay icinde kaygili, endiseli veya tizgiin miiydiiniiz?

a. Son derece — neredeyse hastalik derecesine kadar ( )

b. Cok fazla ( )

c. Epeyce ()

d. Biraz — rahatsiz edecek kadar ( )

e.Az ()

f. Hic degilim ()

18. Gegen ay icinde duygusal olarak dengeli ve kendimden emindim.
a. Highir zaman ()

b. Nadiren ( )

c. Bazi zamanlar ()
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d. Epeyce bir stire ( )

e. Cogu zaman ()

f. Her zaman ( )

19. Gegen ay icinde kendinizi rahat, gevsek mi, gergin mi yoksa neseli mi
hissettiniz?

a. Tiim ay boyunca gevsek ve rahat ( )

b. Cogu zaman gevsek ve rahat ()

c. Genel olarak rahat ancak bazen oldukga gergin ( )

d. Genel olarak gergin ancak bazen oldukga rahat ( )

e. Cogu zaman gergin, sinirli ve heyecanli ( )

f. Tiim ay boyunca gergin, sinirli ve heyecanli ( )

20. Gecen ay icinde kendimi neseli ve endisesiz hissettim.
a. Hicbir zaman ()

b. Cok az bir zaman ()

c. Biraz ()

d. Epeyce bir siire ( )

e. Cogu zaman ()

f. Her zaman ( )

21. Gegen ay icinde kendimi yorgun, bitkin veya titkenmis hissettim.
a. Higcbir zaman ( )

b. Cok az bir zaman ( )

c.Biraz ()

d. Epeyce bir stire ( )

e. Cogu zaman ( )

f. Her zaman ( )

22. Gegen ay icinde kendinizi gergin, stresli veya baski altinda hissettiniz mi?
a. Evet — neredeyse dayanabilece§imden fazla ( )

b. Evet — oldukga fazla ( )

c. Evet biraz — her zamankinden fazla ( )

d. Evet biraz — her zamanki kadar ( )

e. Evet —cok az ( )

f. Hig hissetmedim ()
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EKC
DURUMLUK KAYGI ENVANTERI (STAI TX-1)

Hi¢ (1) Biraz (2) Cok (3) Tamamiyle (4)

1. Su anda sakinim. () () () ()
2. Kendimi emniyette hissediyorum. () () () ()
3. Su anda sinirlerim gergin. () () () ()
4. Pismanlik duygusu i¢indeyim. () () () ()
5. Su anda huzur igindeyim. () () () ()
6. Su anda hi¢ keyfim yok. () () () ()
7. Basima geleceklerden endise () () () ()
ediyorum.

8. Kendimi dinlenmis hissediyorum. () () () ()
9. Su anda kaygiliyim. () () () ()
10. Kendimi rahat hissediyorum. () () () ()
11. Kendime giivenim var. () () () ()
12. Su anda asabim bozuk. () () () ()
13. Cok sinirliyim. () () () ()
14. Sinirlerimin ¢ok gergin oldugunu () () () ()
hissediyorum.

15. Kendimi rahatlamis hissediyorum. () () () ()
16. Su anda halimden memnunum. () () () ()
17. Su anda endiseliyim. () () () ()
18. Heyecandan kendimi saskina () () () ()
donmiis hissediyorum.

19. Su anda sevingliyim. () () () ()
20. Su anda keyfim yerinde. () () () ()
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EKD
PiPER YORGUNLUK OLCEGI

1. Ne zamandan beri kendinizi yorgun hissediyorsunuz? (Sadece birini isaretleyin)

a. Dakika.............

b. Saat.................

c. Gun......ceeueeeee

d. Hafta..............

€AY

2. Su an hissettginiz yorgunluk sizde ne derecede sikintiya sebep oluyor?

Sikintiya neden olmuyor Pek ¢ok sikintiya neden oluyor
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
3. Su an hissettiginiz yorgunluk is faaliyetlerini siirdiirmenizi ne derece engelliyor?
Engellemez Cok engeller
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

4. Su an hissettiginiz yorgunluk arkadaglarinizi gérmeyi veya iletisim kurmanizi ne

derece engelliyor?

Engellemez Cok engeller
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
5. Su an hissettiginiz yorgunluk cinsel yagsaminizi siirdiirmeyi ne derece engelliyor?
Engellemez Cok engeller
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

6. Su an hissettiginiz yorgunluk yapmayi sevdiginiz faaliyetlere katilmanizi ne

derece engelliyor?

Engellemez Cok engeller
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

7. Su an hissettiginiz yorgunlugun siddetini veya derecesini tanimlayiniz.

Hafif Siddetli
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

8. Su an hissettiginiz yorgunlugun derecesini nasil tanimlarsiniz?

Hos Hos degil
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

9.

Kabul edilebilir Kabul edilemez
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0 1 2 3 4
10.

Koruyucu

0 1 2 3 4

11.

Olumlu

0 1 2 3 4

12.

Normal

0 1 2 3 4

13. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?
Giiclu

0 1 2 3 4

14. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?
Uyanik

0 1 2 3 4

15. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?

Canli

0 1 2 3 4

16. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?
Dinlenmis

0 1 2 3 4

17. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?
Kuvvetli

0 1 2 3 4

18. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?
Tahammiil edilebilir

0 1 2 3 4

19. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?
Rahat

0 1 2 3 4

20. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?
Mutlu

0 1 2 3 4
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8 9 10
Yipratici

8 9 10
Olumsuz

8 9 10
Anormal

8 9 10
Zayif

8 9 10
Uykulu

8 9 10
Cansiz

8 9 10
Yorgun

8 9 10
Kuvvetsiz

8 9 10

Tahammul edilemez

8 9 10
Gergin
8 9 10
Mutsuz
8 9 10



21. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?

Konsantre olabiliyorum Konsantre olamiyorum
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
22. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?

Hatirlayabiliyorum Hatirlayamiyorum
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
23. Kendinizi nasil hissediyorsunuz?

Iyi diisiiniiyorum Iyi diisiinemiyorum
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

24. Yorgunlugunuza dogrudan katkida bulunan veya sebep olan, olduguna

inandiginiz en 6nemli neden nedir? (Nedeni tanimlayin)

25. Su an bagka herhangi bir sikayetiniz var mi1?
Hayir ()
Evet;
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EKE
1. ZABIiT DEGERLENDIRMESI
Sayin 1. Zabit;

Asagida belirtilen Kriterleri her gemi adami i¢in degerlendirmeniz bu bilimsel
calismaya katki saglayacaktir. Cevaplar gizli kalacaktir.

Katkilariniz i¢in tesekkiirler.

Baris OZSEVER

1. Gemi adaminin bu vardiya i¢in performansini (hiz agisindan) degerlendiriniz.
Cok kotii Cok 1y1
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

2. Gemi adamini bu vardiyada aldig: kisisel ve gemi emniyeti onlemleri agisindan
degerlendiriniz. (Baret, eldiven, kreyn takip vb.)

Cok katil Cok iyi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

3. Gemi adami bu vardiyada verilen gorevleri ne kadar dogru yapti? Verilen
gorevleri algilayip istenilen sekilde yerine getirme diizeyini degerlendiriniz.

Cok kotii Cok iyi
1 2 3 4 ) 6 7 8 9 10
Eklemek istediginiz;
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Page 2 of 2

Ploasa mark paods of work or rest, as applicable. with an X7, or using & conbineous lina or anmow
NOT TO BE COMPLETED BY THE SEAFARER'
Hours of
Hours Of oft ofz ofa o4 ofs o off o o8 1o 1f ET] TOT CI] CT | G O W ! rast in
Zdhour Comments
parind Hours of work or rest Hours of work or rast,
a5 applicable.in any | a5 applicabla, in any
Date Zdhour pasiod T-day pariod
26.Nis 1le
17 Nis l{ 15
1B Nis 145
28 Nis 16
30.Nis 13
1.May 18,5
2.May 16
3.May 13
4. May 16
5.May 20
6. May 16
7.May 4 16
2.May 16
8. May 16
10.May i‘ 15
11.May 18
12 May 16
13.May 14
14 May 175
15.May 16
16.May 16
17.May l] 13
18 May 18
15 May 16
20.May 16
21.May BN 145
22 May 16
23.May q 18,5
24 May 16
25 May Ii 145
Mours O ot ofz ofa of off of of7 ofg o 1o it e tfa s o s 7 e afa 2o 1oz o

Far completion and use in accardance with the procedures established by the competent authanty in compliance with the relevant requirements of the Seafarers’ Hours of Work and the Manning of Ships

Convention, 1998 (Convention No. 180).

? Additional calculations or verifications may be necessary to ensure compliance with the relevant requirements of the Seafarers’ Hours of Wark and the Manning of Ships Convention, 1996 (Convention Mo, 180)
and the International Convention on Standards of Training. Certification and Watchkesping. 1978, as amended (STOW Convention).

Sekil F.1: Doldurulmus IMO caligsma saatlerini gosteren format.
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