Deniz Kazalarinda Insan Faktoriiniin Etkisi

Yapilan arastirmalar, deniz kazalarinin olusmasina etki eden temelde iic
unsur oldugunu ortaya koymaktadir. Bunlar teknik faktorler, cevresel
faktorler ve insan faktoriidiir. Deniz kazalarinda insan faktoriiniin %90
oraninda oldugu belirtilmektedir. Uzun siireli ¢alisma, izolasyon, stres,
anksiyete, adaptasyon problemleri ve asiri yorgunluk denizcilerin
performansinin ve muhakeme yeteneginin azalmasina ve insan faktorii
sonucu  kazalarin  gerceklesmesine sebebiyet veren etkenler olarak
tanimlanabilir. Calisma sartlarinin psikolojik agirligina dair carpici bir
istatistige gore, miirettebat oliimlerinin  %15’inin intihar  oldugu
belirlenmistir. ( UK Pandi, 2017)
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Denizciligin, bu meslek ézelinde ne denli zorluklar ihtiva ettigini agiklamak icin Ukrayna ve
Rusya arasinda meydana gelen savasin baslangicindan bu yana, hala bélgede mahsur
kalan 337 denizcinin mevcut oldugunu séylemek yeterli. Hangi meslek grubunda bu kadar
uzun siire, bu kadar fazla sayida insan bu denli zor bir kosulda sikisip kalir, tartisilir.
Nitekim, kiiresel denizcilik camiasi da bu duruma ilgi cekmek icin, gectigimiz ay (Subat,
2023) Birlesmis Milletler’e “Shipping industry call for help to evacuate the 300+ seafarers
still trapped in Ukraine ports” baglikli bir agik mektup yazarak, bu denizcilerin derhal
bolgeden kurtarilmasini talep etmistir. Savas durumunda karsilasilan zorluklardan hemen
dnce, deniz personelinin pandeminin etkileriyle nasil bogustugu da hala hafizalarimizda.

Zor sartlarda yapilan bu meslekte, tarihten giiniimiize “facia” olarak tammlanabilecek
bircok hadise insan faktérii etkisi olarak tanimlanabilecek hatalardan meydana gelmistir.

Déneminin en ihtisamli gemisi olan Titanic hadisesi, personel hatasinin aci érneklerinden
biri olarak hatirlanmaktadir. ingiltere’den Amerika’ya dogru yola ¢ikan ve Atlantik
okyanusunda yoluna devam ederken goézciiler tarafindan zamaninda fark edilemeyen
buzdagina carpmamak lizere manevra yapilarak rota degistirilmistir. Fakat yetersiz
mesafe nedeniyle gemi manevrasini tamamlayamamis, buzdagina carpmistir. Kaza
sonucunda yolcularin yaklasik %70°i (1,514 kisi) hayatini kaybetmistir. Kazanin sebebi,
geminin yapisal yetersizliginin yaninda, yetersiz/dikkatsiz gozciiliik sonucu buzdaginin
goriilememesi olarak dederlendirilmistir. Can kurtarma filikalarinin yetersiz sayida olmasi
da kazadaki 6liim oranini arttiran baska bir sebeptir. Felaket neticesinde, Denizde Can
Emniyeti Uluslararasi Sézlesmesi (SOLAS Safety of Lifes at Sea) metinleri olusturularak
bundan sonra da benzer kazalarin olusmasinin 6niine gecilmesi amaclanmistir. 1948
yilinda kurulan IMO, Birlesmis Milletler tarafindan deniz araglarinin emniyeti, giivenligi ve
deniz araclan kaynakli deniz kirliliginin dnlenmesi icin yetkilendirilmis bir organizasyondur.
Yillar icinde denizlerde yasanan facialarin neden ve sonuglarina gére bircok ulusun da
temsilcileri ile yapilan calistaylarda, SOLAS (Denizde Can Emniyeti), MARPOL (Deniz
Araglar  Kaynakli  Kirliligin - Onlenmesi), Load Line (Yiikleme Sinir), STCW (Gemi
Adamlarinin Egitim Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlari), Torrelimos (Balikgi
Gemilerinin Emniyeti), The Intervention (Petrol Kirliligi Kazalarina Agik Denizlerde
Miidahale Edilmesi) gizi diizenlemeler olusturularak, kazalara karsi esasli tedbirler alinmasi
hedeflenmistir.
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Ozellikle Ro-Ro gemileri gibi rotasyonu ¢ok olan, kisa araliklarla cesitli limanlarda hizla yiikleme-tahliye yapilmasini gerektiren
gemilerde vardiyada uyuyakalan gemicileri siklikla duyariz. Bunlardan en ilgi cekici olani 6 Mart 1987'de 193 kisinin vefatiyla

sonuglanan Herald of Free Enterprise trajedisidir. ingiltere ve Belcika arasinda sefer yapmakta olan gemi, Zeebrugge'den kalkis
yaptiktan sonra geminin arag ylikleme kapaklarinin kapatiimasi ile gérevli olan personelin liman kalkisinda uyuyakalmasi neticesinde
acik kalan kapaktan gemi icerisine dolan deniz suyu ile kalkistan 20 dakika sonra batmistir. Suyun sicakligi 3 derece oldugundan
insanlar hipotermi neticesinde hayatini kaybetmistir. Bu lizlicii hadise sonrasinda, Uluslararasi Giivenlik Yonetimi (ISM) Kodu ve
gemilerin glivenli yonetimi icin yonergeler ortaya ¢lkmistir. Kod sayesinde, denizde calisan insanlarin yeterli egitime ve donanima
sahip olmalarini, gemi sahipleri/yoneticileri ve gemilerdeki verimli, giivenli calismayi saglayarak can, mal ve cevre giivenligini
arttirabilmek amaclanmistir.

Tum bu dlizenlemelere ragmen, yakin ge¢miste olan Costa Concordia deniz kazasl, tedbir ve karar almakta eksiklik ve prosedurlere
uyulmamasi sonucu olusan facianin insan hatasi kaynakli deniz kazalarinda bir 6nemli bir ornektir. Kaza sonrasi yapilan
arastirmalarda, gece seyri sirasinda geminin kisith aydinlatmalari olan kiyi seridine kaptanin direktifi ile kabul edilemez derecede
emniyetsiz yakin mesafeden gecmesi ile geminin karaya oturdugu ve hasar alarak battigl anlasilmaktadir. Kaptaninin sirket talimat
ve prosediirlerine uymayarak gemiyi emniyetli sulardan sig sulara yonlendirmesi sonucu olusan kazada, hasar alan gemisindeki
durumu dogru ve zamaninda analiz edememesi sonucu insanlarin tahliyesi zamaninda yapilamamistir. Dikkat ¢eken baska dnemli
bir hata da yolcularin emniyetle tahliyesinin bas sorumlusu olan kaptan, yolcu ve mirettebatin tahliye edilmesini yénetmek yerine
gemiyi yolcularla birlikte filikalarla binip terk ederek hem gemi personelinin ylriitmeye calistigi yolcu tahliye islemlerini yonetimsiz,
hem de yolculari kendi kaderleriyle bas basa birakmis olmasidir. Bu facia sonrasinda ise gemilere hem VDR cihazi takilmak sureti ile
seyir rotalarinin, trafigin ve seyir ilgili verilerin takip edilebilmesi hem de can kurtarma araclarinin kullaniminin gemi personeli
haricinde yolcular tarafindan da daha kolay anlasilabilmesi ve ulasilabilmesi hedeflenmistir.

Deniz calisanlarinin refahi ve bu yolla deniz kazalarindaki insan faktoriiniin 6niine gegilebilmesi igin yapilan en 6nemli diizenleme,
sliphesiz 20 Agustos 2013 tarihinde yiiriirlige giren MLC Konvansiyonu’dur. (MLC 2006) Kazalarin altinda yatan fiziksel ve mental
olumsuzluklari giderebilmek adina diizenlenmis olan konvansiyon, denizde calisanlarin giivenli ve emniyetli is ortaminin, adil, saygin
is ve calisma haklarinin, sagliklarinin korunmasi igin gerekli dinlenme ve sosyal haklarin standartlarini ¢izmektedir. S6zlesme
kapsaminda; denizde ¢alismak icin gereken asgari gereklilikler, calisma sartlari, barinma ve dinlenme tesisleri, yiyecek ve icecek
hizmetleri, saglik, koruma, tibbi bakim, sosyal yardim ve sosyal giivenlik konulari ile ilgili kurallar bulunmaktadir. 200GT Uzerindeki
gemilerin uymasi zorunlu olan MLC'nin uygulanmasiyla, miirettebatin dinlenme saatlerine iliskin de dizenlemeler getirilmistir. Bu
standartlara uyularak, gemi adamlarinin refah ve yasam standartlar yiikseltilerek deniz kazalarindaki insan faktoriinin minimize
edilmesi hedeflenmektedir.
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