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Oz Ticari balikgiligin, diger sektérlerle karsilastinidiginda diinyanin en tehlikeli mesleklerinden birisi oldugu bilinmektedir. Gida ve Tarim Orgiiti'niin (FAQ) 2016
verilerine gére dinyada 37,9 milyon kisi balikci olarak calismaktadir. Ayni verilere gére diinyada 4,6 milyon balikgi gemisi bulunmaktadir. Dinyada her yil bu
sektérde 24.000'in izerinde balikginin 6ldigi ve yaklasik 24 milyon balikginin yaralandigi tahmin edilmektedir. Balikgilarin denizde giivenlik farkindaliklari
hakkinda tlkemizde sinirli sayida ¢alisma mevcut iken uluslararasi alanda konuya daha fazla ilgi gsteriimektedir. Mersin bélgesinde bulunan ticari trol gemilerinin
ilgili yonetmeliklere gére denizde guvenlik (emniyet) eksikliklerini saptamak, balikgi gemilerinde yapilan islerde galisanlarin glivenliginin saglanmasi igin alinmasi
gereken onlemleri, balikgilarin emniyet farkindaligini ve gerekli egitim ihtiyaglarini belirlemek bu ¢alismanin temel amaglaridir. Veriler Ekim 2014 ile Ocak 2015
arasinda Mersin Erdemli, Mersin Merkez ve Mersin Karaduvar balikg barinaklarinda 102 trol balikgisi ile yiz yiize anketler yapilarak elde edilmistir. Yapilan
anketler sonucunda katiimeilarin % 43'U balikiligi en yiiksek seviyede (10 tzerinden 10), % 3'U ise minimum seviyede (10 tzerinden 1) tehlikeli bulmustur. Bu
102 balikgidan %75'i gemide kaza yasarken %25'i herhangi bir kazaya karismadigini bildirmistir. Bélgede trol balikgiliginda kaza oranlarinin minimuma
indirilebilmesi agisindan, balik¢i gemisinde galisacak kaptanlar ve tayfalar igin hem denizde guvenlik (emniyet) ve balikgilik operasyonlari ile ilgili egitimlerin
duizenlenmesi hem de ilgili yonetmeliklerin gereklerinin yerine getiriimesi gerekmektedir.

Anahtar kelimeler: Balikgi gemilerinde emniyet, Mersin Kérfezi, trol gemisi, tayfa givenligi

Abstract: Commercial fishing is known to be one of the world's most dangerous occupations when compared with other sectors. According to the data obtained
by Food and Agriculture Organization (FAO) in 2016, 37.9 million people in the world have been working as fishermen. According to the same data, there are 4,6
million fishing vessels in the world. Estimated number of fatalities is more than 24.000 in this sector and about 24 million fishermen are wounded each year.
Although safety at sea and fishermen awareness are not well studied in our country, it is observed that more attention is shown to this issue in the international
area. Determination of safety at sea adequacies of commercial trawlers in Mersin regarding relevant regulations, and stating the precautions that should be taken
into account in order to supply the safety of workers in fishing vessels, the awareness of fishermen about safety and the essential training requirements are the
main aims of this study.The data has been obtained by face to face interviews with 102 trawl fishermen in Mersin Erdemli, Centre of Mersin, and Mersin Karaduvar
fishing ports between September 2014 and January 2015. According to the survey result, 43% of the respondents considered that fishing is dangerous at the
highest level (10 on a 10 pointscale) while 3% of respondents consider that fishing is dangerous at the minimum level (1 on a 10 pointscale). Of these 102 fishermen,
75% got involved in accidents on board while 25% did not experience in any accident. In order to minimize the accident rate at trawl fishing in this area, it is needed
to organize the training on safety at sea and fishing operations and to fulfill the requirements of the regulations for captains and crews working on fishing vessels.

Keywords: Fishing vessel safety, Mersin Bay, trawl vessel, deckhand safety

GIRIS

Ticari balik¢ilik, balik ve diger deniz Urlnlerini pazarlama
amactyla okyanuslardan, denizlerden, nehirlerden ve géllerden
yakalama faaliyetidir (Sainsbury vd., 2015). Bu faaliyet,
dunyada milyonlarca kiyr sakininin gegimini saglamaktadir
(Andrew vd., 2007). Gida ve Tarim Orgiitiiniin (FAO) 2016
verilerine gére diinyada 37.9 milyon kisi balikgilik sektérinde
calismakta ve yaklasik 4.6 milyon balikgi gemisi bulunmaktadir.
Trkiye'de ise 32.599 kisi balikilk sektériinde calismakta ve
14.595 balikgi gemisi bulunmaktadir (TUIK, 2015)

© Published by Ege University Faculty of Fisheries, lzmir, Turkey

Ticari balikgilik, gemide ¢alisan sayisi ve tehlikeli calisma
kosullari g6z o6nine alindiginda is saghig ve guvenligi
acisindan dzerinde énemle durulmasi gereken bir sektdrddr.
Calisanin, is yerlerinde isin yuritilmesi sirasinda olugan veya
olugabilecek tehlikelerden ve sagligina zarar verebilecek
unsurlardan korunmasini, ayni zamanda igyeri ortaminin
iyilestiriimesini hedef alan sistemli ve bilimsel calismalarin
timiine “Is Sagligi ve Givenligi” olarak tanimlanmaktadir (isler,
2013). Tirkiye Cumhuriyeti Devleti 6331 sayili is Saglig ve
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Givenligi Kanunu'nda is kazasi, isyerinde veya isin yirttilmesi
sirasinda meydana gelen, 6liime sebebiyet veren veya viicut
bUtlnlGginu ruhen ya da bedenen engelli héle getiren olay
olarak tanimlanmaktadir (is Sagli§i ve Giivenligi Kanunu,
2012).

Trol balikgiligi demersal tiirler basta olmak lizere ok genis
av kompozisyonuna sahip, dinyanin en énemli ticari balikgilik
yontemlerindendir.  Bununla  birlikte, diger sektérlerle
karsilastirildiginda diinyanin en tehlikeli mesleklerinden birisi
oldugu kabul edilmektedir (Roberts, 2010; Davis, 2012;
McGuinness vd., 2013). Ayni zamanda, ¢alisma ortami ve
kosullari dikkate alindiginda en farkli sektdrlerden birisidir. Oyle
ki, baska higbir sektdrde galisanlar, gunlerce hatta haftalarca
galisma yerlerinden ayrilmadan, firtina, dalgalar, dondurucu
soguk veya asiri sicaja maruz kalarak dar alanlarda, karmagsik
makine ve sistemler arasinda islerini yapmak zorunda
kalmamaktadirlar (Dzugan, 2010).

Diger sektorlerle karsilastirildiginda ticari gemide galisan
balikgilarin 6llimle sonuglanan kazaya karisma oraninin 52,4
kat daha fazla oldugu bildirilmistir (Roberts, 2004). Dinyada
her yil bu sektorde 24.000'in (zerinde balikgi dlmekte ve
yaklasik 24 milyon balikginin yaralandigi tahmin edilmektedir
(Fernando ve Rubén, 2006). Avustralya, Amerika Birlesik
Devletleri ve birgok Avrupa (lkesinde, yaralanma ve 6lim
oranlari ulusal ortalamanin 25 ile 40 kat Gzerindedir (Havold,
2010). Amerika Birlesik Devletlerinde balikgilikta 6lim orani
her 100.000 kisi de 128,9 olarak hesaplanmis ve bu oranin
itfaiye ve polis tegkilatlarinda yasanan 6limlerin 16 kati oldugu
bildirilmigtir (Dzugan, 2010; Jin ve Thunberg, 2005). ingiltere’de
ise sadece 2013 yilinda 5774 balikgl gemisinden 18 tanesinin
kayboldudu, 4 balikginin hayatini kaybettigi ve 33 balikginin ise
ciddi sekilde yaralandigi agiklanmistir (MAIB, 2013). Ayni
calismada kayda gegmeyen kazalar gdz 6niine alindiginda bu
sayilarin gok daha yuksek oldugu bildirilmistir (MAIB, 2013).

Ticari balikgt gemilerinin emniyetine dikkat ¢ekmenin
gerekliligi fark edildikten sonra Uluslararasi Denizcilik Orgiitii
(IMO) balikgi gemilerinin emniyeti igin 1977'de Uluslararasi
Torremolinos  Protokollii ile sonuglanan uluslararasi bir
konferans organize etmistir (IMO, 1977). Bu anlasmada 24
metre ve Uzeri balikgl gemileri i¢in tasarim, yapim ve
ekipmanlarla ilgili kurallar ve prensipler bulunmaktadir. Bu
anlagsmayla emniyetin gelistirilmesi igin kriterler saglamis ve
birgok ulus bu kriterleri kendi deniz emniyet programlarina
adapte etmistir (Wang vd., 2005). Turkiye ise bu anlagsmaya
"Balik¢i Gemilerinin Emniyeti Hakkinda Yonetmelik" ile adapte
olmustur. Bununla birlikte, balikgi gemilerinin ve balikgilarin
emniyetini gelistirmek icin FAO, Uluslararasi Calisma Orgtil
(ILO), IMO ve Diinya Saglik Orgutii (WHO) uluslararasi birgok
norm ve yayin ¢ikartmiglardir (Labajos vd., 2006). Turkiye'de
bu konuyla ilgili Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligina ait "Balikgi Tekneleri Deniz Sérveyi Denetim
Listesi", “Gemi Adamlari Yénetmeligi” ve bu bakanlik tarafindan
yayimlanan  "Balikgi  Gemilerinin  Emniyeti  Hakkinda
Yonetmelik" ve Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanlig
tarafindan  yayimlanan  "Balikgi  Gemilerinde ~ Yapilan

Calismalarda Saglk ve Giivenlik Onlemleri Hakkinda
Yonetmelik" bulunmaktadir.

Mersin boélgesinde bulunan ticari trol gemilerinin ilgili
yonetmeliklere gbre denizde giivenlik (emniyet) eksikliklerini
saptamak, balik¢i gemilerinde yapilan islerde calisanlarin
guvenliginin saglanmasi igin alinmasi gereken &nlemleri,
balikgilarin emniyet farkindaligini ve gerekli egitim ihtiyaglarini
belirlemek bu galismanin temel amaglaridir.

MATERYAL VE METOT

Bu arastirma, Ekim 2014 ile Ocak 2015 tarihleri arasinda
Mersin Kérfezinde bulunan Erdemli, Mersin merkez ve
Karaduvar balikg barinaklarinda yirdtilmistir. Mersin Tarim
il Miidiirligi'nden alinan verilere gére, bu (i¢ barinakta faaliyet
gosteren trol gemilerinin sayilari 51 olarak tespit edilmis ve
yapilan toplam 9 liman ziyaretinde bunlarin 29'unda galismakta
olan 102 balikgryla yliz yize anketler gergeklestirilmistir.

Balikgilara, sosyo-demografik dzellikleri, kaza deneyimleri
ve guvenlik farkindaliklari konularinda segenekli ya da
rakamsal deger istenilen (yas, balikgilik deneyimi vb.) toplam
33 anket sorusu sorulmustur. Sorular hazirlanirken Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanhigina ait "Balikgi Tekneleri
Deniz Sorveyi Denetim Listesi", “Gemi Adamlari Yonetmeligi®
ve bu bakanlik tarafindan yayinlanan "Balik¢i Gemilerinin
Emniyeti Hakkinda Yonetmelik" ve Calisma ve Sosyal Giivenlik
Bakanligi tarafindan yayinlanan "Balikgi Gemilerinde Yapilan
Calismalarda Saglik ve Givenlik Onlemleri Hakkinda
Yonetmelik" ten faydalanilmigtir.

Secenekli sorulara verilen yanitlarin, yizdelik dilimleri
hesaplanarak grafikleri (retilmis, rakamsal sorulara verilen
yanitlar igin ise ortalama deger ve standart sapmalar (SD)
hesaplanmistir. Hesaplamalar ve grafikler MS Excel 2016
kullanilarak yapilmistir.

BULGULAR

Erdemli, Mersin merkez ve Karaduvar balikgi
barinaklarinda yapilan anketler sonucunda balikgilarin
ortalama yaslarinin 40,7 yil (SD + 8,6) oldugu, %16'sinin 20-30
yas, %28'inin 30-40 yas, %39'unun 40-50 yas, %16'sinin ise
50-60 yas arasinda , %1 gibi bir oranda da 60 yas Ustiinde
oldugu belirlenmis, %53'lnln ilkokul, %31'inin ortaokul,
%16’sinin ise lise mezunu oldugu tespit edilmistir. Balikgilarin
%68'inin evli, %32’sinin bekar oldudu, balikgilik tecriibelerinin
4-40 yil arasinda degistigi ve ortalama 21,2 yil (SD + 8,9)
oldugu belirlenmigtir. Balikgilarin = %50'si  gelirlerinin  orta
duzeyde, %50'lik kisim ise yetersiz oldugunu bildirmislerdir.
%16’sinin gegimini yalnizca balikgiliktan sadladigi, %84’Unin
ise ballk av sezonu yasaklar bagsladiginda gindelik tarim
isciligi, gemi bakimi ve yevmiye ile yapilan diger isler yaparak
gecim sagdladiklari, %27’sinin sosyal givencesinin bulundugu,
%73'Unln ise hichir sosyal givencesinin bulunmadidi
belirlenmistir.

Balikgilarin  giinliik denizde gegirdikleri aktif zamanin
ortalama 20 saat (SD + 2,4) oldugu ve %75'inin 20 saat ve Ustli
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calistigi saptanmistir. Balikgilarin %81'i sigara igtiklerini, % 19'u
ise sigara kullanmadiklarini, bununla birlikte yalnizca 3 balikg
deniz galismasi esnasinda alkol kullandigini, 99 balikg! ise trol
gemisi  denizdeyken alkol almadiklarini bildirilmiglerdir.
Denizdeyken alkol almayan trol balikgilarinin  blyik bir
codunlugu istirahat donemlerinde alkol aldiklarini ifade
etmiglerdir.

Erdemli, Mersin merkez ve Karaduvar balikg
barinaklarindaki 29 trol gemisinin 22 tanesi 24 metreden kiigk,
7 tanesi 24 metreden buy(ktr.

Ankete dahil edilen tim trol gemilerinde portatif yangin
sondirme cihazi bulunurken, balikgilarin %94'G is hayati
boyunca yangin talimi yapmadiklarini ve yine balikgilarin %
79'u yangin taliminin dlzenli olarak yapiimasi gerekliliginden
haberleri olmadigini bildirmislerdir.

Trol gemilerinin hepsinde gemide galisan kisi sayisi kadar
can yeledi bulundudu tespit edilmistir. Bununla birlikte ankete
katilan balikgilarin %12’sinin  ylizme bilmedigi belirlenmis
yuzme bilmeyen 2 balikgl, trol gemisinde, olumsuz hava
kosullari nedeniyle denize dustiklerini bildirmislerdir. Ayrica,
higbir balikginin galisma hayatlari boyunca gemiyi terk ve
denize adam dlsmesi talimi yapmadigi ortaya cikmistir.

Balikgilar sefer ve avcilik operasyonu sirasinda plastik
yagmurluk veya tulum, yiin veya plastik eldivenler ve plastik bot
gibi kisisel koruyucu donanim kullandiklarini ama hareketlerini
kisitladigi dustincesiyle can yelegdi, kafa bdlgelerini korumak
amacityla ise baret kullanmadiklarini bildirmiglerdir.

Trol gemisinde ¢alisan balikgilarin % 43'U balik¢iligr en
yiksek seviyede (10 Gzerinden 10) tehlikeli bulurken % 3'U
minimum seviyede (10 Gzerinden 1) tehlikeli bulmaktadir. Bu
102 balikgidan %75'i gemide kaza yasarken %25'i herhangi bir
kazaya karismadigini bildirmistir. Gemide yasanilan kaza
tirleri Sekil 1'de Gzetlenmistir. Denize adam dlsmesi, balik
sokmasi veya Isirmasi, halat dolanmasi, yangin ve irgat kazasi
gibi kazalar %10’un Uzerinde yasanmigken hareket eden bir
ekipman tarafindan sikistirima, glvertede disme, ¢atisma,
alabora olma, karaya oturma ve geminin su almasi gibi kazalar
%10’nun altinda yasanmistir (Sekil 1).

Trol gemisinde yasanilan kazalarin nedenleri ise sirasiyla
dikkatsizlik (%35), bilgisizlik (%14), yorgunluk (%22), olumsuz
hava kosullari (%12), uygun ekipman kullaniimamasi (%8) ve
diger kaza nedenleri (tecribesizlik, fiziksel zayiflik, ekipman
hatasl, uygun olmayan gemi dizayni, yeterli bakim tutum
yapilmamasi, isi geredinden hizli yapmak, sarhosluk) (%9)
olarak bildirilmigtir. Bu kazalar farkli uzuvlarin yaralanmasi
(bas, eller ve ayaklar), uzuv kaybi (el parmagi kopmasi), yangin
sonucu farkli uzuvlarin yanmasi gibi olaylarla sonuglanmigtir.

Balikgilarin %79'unun trol gemilerinde yasadiklari kazalari
liman baskanliklarina veya sosyal giivenlik kurumuna rapor
etmedikleri sonucuna ulagiimistir. Sosyal guivencesi bulunan
28 balikgidan sadece 13 tanesi (%46) kaza bildiriminde
bulundugunu bildirirken sosyal glivencesi bulunmayan 74
balikgidan yalnizca 8 tanesi (%10) kaza bildiriminde

bulundugunu bildirmistir. Bunun sonucunda sosyal glivencesi
olmayan balikgilarin %90'inin yaganilan kazayi bildirmedigi
ortaya gikmistir.

18% 177 16% 16%

16% - 14%
14%
12%
10%
8% -
6% -
4% -
2%
0% -

13%

Yiizde

Kaza Tiirleri

Sekil 1. Ankete katilan balikgilarin yasadiklar kazalarin tirleri ve
ylzdeleri

Figure 1. Type and percentages of accidents experienced by
surveyed fishermen

TARTISMA VE SONUG

Calismada Mersin ilin'de yer alan Erdemli, Mersin merkez
ve Karaduvar balikgi barinaklarinda yuz yiize yapilan anketler
sonucunda, balikgilarin ilgili yénetmeliklere gbre denizde
guvenlik (emniyet) eksiklikleri, glivenliklerinin saglanmasi igin
alinmasi gereken dnlemler, emniyet farkindaliklari ve gerekli
egitim intiyaclari balikgilarin gériusleriyle ortaya konmustur.

Genel olarak emniyet terimi, hicbir kazanin kabul
edilemeyecegi anlamina gelir, fakat bunun tam tersine balikgilik
da dahil denizcilik alaninda kaza riski her zaman vardir (Kése
vd., 1998). Matheson vd., (2001)'e gdre Danimarka'da yilda
100 balikgidan 20,4'i yaralanmakta ve yaralananlarin gogu trol
teknelerinde ¢aligan balikgilardan olusmaktadir. Trol gemisinde
yapllan anketlere katilan 102 trol balikgisindan 77'si (%75)
gemide kaza yasarken, 25'i (%25) trol gemisinde herhangi bir
kazaya karismamistir. Ayrica ankete katilan ¢ogu trol balikgisi,
islerini can guvenligi agisindan gok tehlikeli bir meslek olarak
tanimlamaktadir. Bunun tam tersine bazi balikgilar ise
yaptiklari isten kaygilanmamakta veya kendilerini isle ilgili
tehlikede hissetmemektedirler. Bununla birlikte, ticari
balikgilikta, sosyal sigortalilik oraninin (lke genelindeki orana
gore ¢ok diisik olmasi bu meslegi hayati agidan daha da
tehlikeli  kilmaktadir. Alig (2015), Turkiye'de balikgilarin
%32'sinin sadlik guvencesi bulunmadigini bildirmektedir. Bu
calismada ankete katilan balikgilarin ise %73'Unin saglik
guvencesinin olmadigi ortaya konmustur. Yani, bélgedeki trol
balikgilari arasindaki sosyal guvenlikte kayit digi istihdam
Tirkiye genelindeki kayit disi istihdamdan yaklasik 2,3 kat
daha fazladr.
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Bélgede trol gemileri Liman Seferi (idari liman seferi, Kiyi
seferi ve 100 mille sinirli liman seferi) yapmaktadirlar. Buna
gbre gemide bulundurmalari gereken portatif yangin sdndiirme
cihazi sayilari degismektedir. Oyle ki, 24 metreden kiigik idari
liman seferi yapan trol gemilerinin 6 kg'lik 1 adet, 100 mille
sinirli liman seferi yapan trol gemilerinin ise 6 kg'lik 2 adet
portatif yangin sdndiirme cihazi bununla birlikte, 24 metre Usti
ve altt tim teknelerde kisi sayisi kadar can yelegi
bulundurulmasi zorunludur (T.C. Resmi Gazete, 27409, 17
Kasim 2009). Erdemli, Mersin merkez ve Karaduvar balikgi
barinaklarinda anket yapilan 29 trol gemisinin 22 tanesi 24
metreden kiglk, 7 tanesi 24 metreden blyiktir. Tim trol
gemilerinde portatif yangin séndiirme cihazi ve gemide ¢alisan
kisi sayisi kadar can yelegi bulundugu tespit edilmistir. Bu
baglamda teknelerdeki temel glvenlik  donanimlari
yonetmeligin ilgili kisimlari ile uyum halindedir. Fakat
balikgilarin %940 calisma hayati boyunca yangin, tamami ise
gemiyi terk ve denize adam dlismesi talimi yapmadiklarini ifade
etmiglerdir. Her an bir yangin riskiyle karsi karsiya olan
balikgilar (1sinma, elektrik panolari, sigara vs.) igin bu durum
biyik risk olusturmaktadir. Balikgilar yangin  talimi
yapmamalarinin yaninda yine biyik cogdunlugunun (%79)
dlzenli talim yapilmasi gerekliliginden haberlerinin bile
olmamasi oldukga distindrtchdur. Benzer bir durum denize
adam diismesi talimi icin de gegerlidir. 102-balikgidan yaklagik
12'sinin yuzme bilmemesi ve denize distikleri zaman ne
yapmalari gerektigi hakkinda fikir sahibi olmamalari, kazanin
6limle sonuglanmasina neden olabilir.

Balikgl gemilerinde yasanan kazalarin sebepleri ile ilgili
olarak, yetersiz egitim, deneyim ve beceri eksikligi, dikkatsizlik,
yipranma ve yorgunluk gibi faktorler en dnemli yere sahiptir
(FAO, 2001). Ayrica avcilik sektdriinde is saglidi ve glvenligi
ile iligkili riskler agisindan trol gemilerinde calisan balikgilar
fiziksel (toz, titresim, gurtiltli, sicaklik, aydinlatma vb.), kimyasal
(boyalar, gozeltiler, vb.), biyolojik (bakteri, tehlikeli tiir vb.) ve
psikolojik risk faktdrlerinin etkileri altindadirlar (Soykan, 2016).

Yapilan arastirmalar sonucunda balikgi gemilerinde
yasanan kazalarin blyik bir oraninin gemi personelinin
dikkatsizligi ve ihmalkarligi, personelin sayi olarak yetersizligi,
yorgunlugu (Wang vd., 2005), personel yonetiminin eksikligi,
zayif tekne dizayni (Jin ve Thunberg, 2005), yipranmis zarar
gérmls makine ve av araglarindan (Schilling, 1966), zor
calisma sartlari ve uygun olmayan diizenlemelerden (Cabegas
ve Nunes, 2005), kaynaklandi§i ortaya ¢ikmistir. Balikgilarin
sefer ve avcilik operasyonu sirasinda kendilerini tam anlamiyla
koruyacak kisisel koruyucu donanim  kullanmamalari
olusabilecek kazalarda yaralanma olasiliklarini arttirmaktadir ki
isvec'te yapilan bir calismaya gore, 1986 yili boyunca yasanan
22 kazada 16 balikginin kaza oldugu anda kazadan korunmak
igin kisisel koruyucu donanim kullanmadiklari ortaya ¢ikmistir
(Térner vd, 1995). Bununla birlikte, av operasyonu sonunda
cikma olasili§r yiksek olan Trachinus sp., Scorpaena sp.,
Mylioabatis aquila ve benzeri zehirli veya alerjenik tlirler de
onemli risk faktorleri olarak sayiimalidirlar (Soykan, 2016).

Yorgunluk kaza oranlarini arttiran ana etkenlerden birisidir
(Roberts, 2004). Balikgilar genellikle denizde ortalama 20 saat
calistiklarini bildirmislerdir. 4857 sayili Is Kanunu'na gore,
gunliik en fazla calisma siiresi 11, haftada en ¢ok 45 saat
olmasina ragmen trol teknelerinde calisan balikgilar av
operasyonu sirasinda yasal mevzuata gére glnlik ortalama 9
saat fazla calismaktadirlar. Ayrica, gemi adamlarinin agiri
galismasina ve yorgunluguna bagl olarak insan hatasindan
kaynaklanan deniz kazasi gerceklesme riskinin arttigi
bildirilmistir (Asyali ve Kizkapan, 2012). Balikgi gemilerinin
6limle sonuglanan karaya oturma kazalari biyik oranda
limana donerken meydana gelmekte ve genellikle seyir hatalar
yiiziinden olmaktadir (Asyali, 2003) ki bu durum da yorgunluk
faktord ile iliskilendirilebilir. Denizcilik teknolojisinde son yillarda
onemli gelismeler olmasina ragmen, meydana gelen deniz
kazalarinin sayisinda kayda deger bir azalma séz konusu
degildir. Kazalarin yaklasik %80’inin insan hatasindan
kaynaklanmasi bunun en énemli nedenlerindendir (Portela,
2005).

Kaplan ve Kite-Powel'in (2000) en az 10 yillk balikgilik
deneyimi olan 22 balikgl (zerinde yapti§i calismada,
balikgilarin yaridan fazlasinin parmak kopmasi, ayak kirilmasi
veya kaburga gatlamasi gibi 6Gnemli yaralanmalarla sonuglanan
ciddi kazalara maruz kaldiklari ortaya konmustur. isveg'te
yapilan bir galismaya gore ise, trol teknelerinde en sik yasanan
yaralanmalarin basinda digme ve trol kapisi ile gemi arasinda
sikisma gelmektedir (Térner vd, 1995). Yapilan anket
calismasinda trol balikgilarinin yasadiklari kaza tirlerinin
basinda denize adam diigmesi, balik sokmasi veya isirmasi,
halat dolanmasi, yangin ve irgat kazasi gelmektedir. Bu durum,
balikgilarin iglerini  yaparken olduk¢a dikkatli olmalari
gerektigini ve en kiglik bir hatanin bile ciddi yaralanmalara
neden olabilecegi gercegini ortaya koymaktadir. Oliimle veya
yaralanmayla sonuglanan kaza oranlarini en aza indirmek igin
duzenli araliklarla tekrar edilen emniyet talimleri ve egitimlerine
ihtiyag vardir. Ayni zamanda tim balikgilarin denizde guvenlik
konusunda  bilinglerini  artirmaya  yonelik  editimler
saglanmalidir.

Balikgilar arasinda sagligi kaybetme riskinin dnemli oranda
artmasi artan yasa, yliksek oranda sigara igilmesine ve uzun
calisma saatlerine bagldir (Matheson vd., 2001). italya'da
kanser riskiyle ilgili olarak meslekle sigara icme arasindaki iligki
arastinlmis ve balikgilar igin en buytk saglik tehlikesinin
akciger ve karaciger kanseri ve sigarayla baglantili akciger
kanserinden &limler oldugu belirtimistir (Manstrangelo vd.,
1995). Bununla birlikte uzun galisma saatlerinden kaynaklanan
yorgunluk sebebiyle yakilan sigaranin unutularak uykuya
gegilmesi sonucu yangin ¢iktigi balikgilar tarafindan ifade
edilmistir. Sigara icilme oraninin %81 gibi oldukga yuksek bir
oranda ¢ikmasi bu gibi durumlarin siklikla gtkma olasiliginin
yiksek oldugunu gdstermektedir. Benzer bir durum alkol
kullanimi igin de gegerlidir. iskogya'da hastaneye acil bagvuran
yarali 129 balik¢idan 51 tanesinin alkol kullanimi sonucunda
yaralandi§i  bildirilmistir (Cadenhead, 1976). Ingiltere’de
yapilan bir ¢alismada balikgilarin balikgi olmayan niifusa gore
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ortalama 2,5 kat daha fazla alkol aldiklari tespit edilmistir
(Matheson vd., 2001). Anket sirasinda balikgilar, seferlerde
alkol kullaniminin ¢ok diisiik oldugunu fakat istirahatte alkol
kullandiklarini ifade etmislerdir.

Balikgilik, endUstri kollari igerisinde, kaza bildiriminin en
dusuk oldugu sektdrlerden birisidir. Ornegin Norveg'te yapilan
genis capli bir arastirma balik¢ilik sektdriinde yasanan
kazalarin - %71'inin hi¢ rapor edilmedigini ortaya koymustur
(Bye ve Lamvik, 2007). Birgok arastirmaciya gére rapor
edilmeyen kaza sayisi olduk¢a fazladir (Bull vd., 2001;
Cabecas ve Nunes, 2005; Loughran vd., 2002). Bu ¢alismada
balikgilarin - ¢ogunun sosyal sigortasi  bulunmadi§i ve
yasadiklari go§u mesleki kazalari ve hastaliklari rapor
etmedikleri ortaya gikmaktadir. Bununla birlikte, Tirkiye'de
kaza istatistikleri ayrica ‘Balikgilik Kazalar’ bashgi altinda
verilmedigi ve olan kazalarin bircogu kayit altina alinmadigi igin
net verilere ulasmak mimkun degildir.

Trol balikgilarinin yasadiklari kazalardan irgat kazasi ve
halat dolanmasi, balik sokmasi veya Isirmasi kazasi igin trol
balikgilarinin her operasyonda eldiven ve emniyet ayakkabisi
gibi gerekli kisisel koruyucu donanim giymeleri gerekmektedir.
Koruyucu araglar kullanilarak ¢iplak halatlar, palamarlar ve
ekipmanin hareketli parcalari ile temasin en az olmasi
sadlanmalidir. Halat dolanmasi kazasini 6nlemek igin halat
tamburu zorunlu hale getirilebilir. Yine trol balikgilarinin
teknelerinde yangin kazalarina maruz kalmamalari icin
balikgilar yorgunken yatakta sigara icmemeleri, kuzine de
bulunan ocak ve tliplin sabitlenmesi, ocak yakinina perde veya
tutusabilen materyal konulmamasi gerekmektedir. Yangin
detektdrleri ve alarm sistemleri diizenli ve uygun araliklarla test
edilmeli ve bakimlari yapiimalidir. Balik¢i gemilerinde yapilan
galismalarda saglik ve givenlik 6nlemleri hakkinda yénetmelik
kapsaminda yapilmasi gereken talimler, balikgilar giinG, sezon
acilisi ya da Denizcilik Bayrami gibi 6zel glinlerin etkinligi olarak
duzenlenebilir.

Balikgi gemisi personelinin calisma sartlari gelistiriimel,
yaralanmalarda blylk etkisi oldugu disundlen uzun ve agir
calisma saatlerinden kaginilmalidir. Daha 6nce yasanmig
kazalardan ders ¢ikarilmali, bu kazalarda meydana gelen
yaralanma ve olimleri en aza indirecek dnlemler alinmali ve
uygulamaya konulmalidir. Balikgilarin emniyet farkindaliginin
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arttiriimasi igin dlzenli egitimler yapiimalidir. Balikgilar ciddi
kazalarda sahil giivenlik birimlerinden yardim istemekte, kiigik
yaralanmalarda herhangi bir yardim almamaktadirlar. Bu
nedenle, kiglk dereceli yaralanmalar ilgili kurumlara
bildiriimemekte ve kaydi tutulmamaktadir. Balikgilarin sosyal
sigortall olup olmadiklari, yasanmasi muhtemel kiigtik blytk
tiim kazalari ilgili kurumlara rahatlikla bildirebilmeleri ve diizenli
kayit tutulabilmesi agisindan oldukga énemlidir.

Yasanan ve yasanmasi muhtemel balikgl kazalari, risk
degerlendirmesi yapilarak minimize edilebilir. Asiri galisma
sonucu yasanan kazalari dnlemek igin ticari gemilerde de
kullanilan Képri (sti seyir vardiyasi alarm sistemi (Bridge
Navigational Watch Alarm System -BNWAS) balikgi teknelerine
de uygulanabilir. Bu sistem sayesinde kopri Ustlinde bulunan
balikgi diizenli araliklarla bu sistemin butonuna basarak sistemi
kuracak ve o kisinin uyumadi§i veya halen kopri istliinde
oldugu teyit edilmis olacaktir.

Mersin Korfezi'nde bulunan balikgi barinaklarindaki trol
gemilerinde calisan balikgilarin, denizde glivenlik konusunda
yeterince emniyet kiltlrlerinin olusmadigi ve is sagligi ve
guvenligi konusunda yeterli bilgiye sahip olmadiklari sonucuna
variimigtir. Yaganan kazalarin sayisinin ¢oklugu ve kurallar
cercevesinde yapilmayan talimler ve egitimler bunu
desteklemektedir.

Elde edilen bilgiler g6z 6ntne alindiginda balikgilik
sektorinde gercek bir emniyet problemi oldugu ortaya
¢lkmaktadir. Balikci gemilerinde emniyet kavramini geligtirmek
igin Uluslararasi Emniyetli Yénetim (International Safety
Management-ISM) sistemi uygulamaya konulabilir. I1SM,
IMO’nun 1993 tarihinde kabul edilmis ve Mayis 1994 tarihinde
Denizlerde Can Emniyeti Uluslararasi Sézlesmesi (SOLAS)
1974’e eklenmis 13 maddelik bir kuraldir. Agik denizlere
¢lkamayan kiguk balikgi tekneleri SOLAS’a tabi olmamasina
ragmen kurallari uygulamasi onu daha emniyetli ve glvenli
hale getirecektir. ISM gemilerin givenli olarak ydnetimini ve
isletiimesini saglamak, denizleri kirlilikten korumak, denizlerde
emniyeti saglamak, insanlarin yaralanmasi ve Olmesini
engellemek icin Uluslararasi Denizcilik Orgutl tarafindan tesis
edilmis bir Kod’dur. Bu kodun uygulamaya konulmasi ile birlikte
balikgilarin ve tekne sahiplerinin sistemli ve emniyetli bir sekilde
hareket etmesi saglanmis olacaktir.
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