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Oz
Istanbul Bogazi, kivrimli jeomorfolojisi ve yogun deniz trafigiyle seyir emniyeti acisindan oldukga zorlu bir suyoludur. Gelisen
gemi insa teknolojisi bugiin gegmise kiyasla daha biiyiik boyut/kapasitedeki gemileri deniz ticaretine kazandirmistir. Bu durum,
kazalarin karakteristigini de degistirmekte; Bogaz’in deniz trafigi dinamiklerine paralel olarak seyir emniyetini guclendirici
tedbirler gelistirmeyi gerekli kilmaktadir. 07 Nisan 2018 tarihinde meydana gelen M/V VITASPIRIT kazasi bu ihtiyacin altini
¢izen en onemli ayrimlardan biri olmustur. Makine arizasinin kopriiiistiine haber verilmesi ile kazanin yasanmasi arasinda
sadece 7 dakika olmasi, kaptan/kilavuz kaptana karar verme agisindan fazla bir zaman birakmamistir. Bu noktada, karar verme
konseptinin 6nemi ortaya ¢ikmakta ve karar verici durumunda olan kaptan/kilavuz kaptanin duygu, diigiince ve davranislarinin
kaza dinamikleriyle birlikte incelenmesi 6nem tagimaktadir. Literatiirde, denizcilik alanina ilk kez uygulanan Alti Sapkal
Diisiinme Teknigi ile insan faktorii, M/V VITASPIRIT vaka analizi iizerinden denizci psikolojisi perspektifiyle arastirmaya
dahil edilmistir. Bu dogrultuda, siyah sapka ile kazaya dair risk degerlendirmesi yapilmis, sar1 sapka ile kazadan ¢ikarilacak
dersler arastirilmig, kirmizi sapka ile personel duygu, diisiince ve davraniglari degerlendirilmis ve yesil sapka ile benzer
kazalarin yaganmamasi i¢in gelistirilen ¢6ziim Onerileri sunulmustur. Calisma kapsaminda elde edilen bulgular, en az 17 yillik
mesleki tecriibesi bulunan 6 uzakyol kaptani ve 2 uzakyol basmiihendisin katilimiyla gergeklestirilen anket yontemi ile elde
edilmigtir.

Anahtar Kelimeler: denizcilik psikolojisi, alt: sapkali diisiinme teknigi, karar verme, seyir emniyeti, deniz kazalari

Implementation of the Six Thinking Hats Technique to the Maritime Field: Ship
Accident Case Study

Abstract

The Strait of Istanbul (Bosporus) is a challenging waterway in terms of navigational safety. Today, developing shipbuilding
technology has brought ships of larger size/capacity to the maritime trade. This situation makes the consequences of a possible
accident more dramatic and makes it necessary to develop measures to strengthen navigational safety. M/V VITASPIRIT
accident has been one of the most important distinctions underlining this need. The fact that there were only 7 minutes between
the notification of the engine breakdown to the bridge and the accident didn't leave much time for the master/pilot to make a
decision. Hereby, the importance of the concept of decision-making emerges. In this study, the Six Thinking Hats Technique
was applied for the first time in the maritime field. Furthermore, the human factor is included in the research from the
perspective of maritime psychology through the case study of M/V VITASPIRIT. In this context, risk assessment of the
accident was made with the black hat, the lessons to be learned from the accident were investigated with the yellow hat, the
emotions, thoughts and behaviors of the personnel were evaluated with the red hat and the solution suggestions developed to
prevent similar accidents were presented with the green hat. The findings are obtained from questionnaire conducted with the
participation of 6 masters and 2 chief engineers with at least 17 years of professional experience.
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Alt1 Sapkal Diisiinme Tekniginin Denizcilik
Alanmna Uygulanmasi: Gemi Kazas1 Vaka
Calismasi

Diistinme, akli bilingli olarak kullanma isidir.
Diisiinmenin baglica 6geleri, diinyaya hangi gozle
baktigimiz1 kapsayan algilama, olasiliklarin giiciinii
degerlendirme, secenekler iiretme, bu seceneklerden
birine karar verme olarak tanimlanabilmektedir.
Yargilama, ¢oziimleme, degerler ve duygular da bu
ogeleri destekleyen sag¢ ayaklari olarak karsimiza
c¢ikmaktadir (De Bono, 2006). Karsilastirma ile
dogrudan iligkili olan karar verme siireci, c¢esitli
alternatiflerin varligina dayanir. Bir baska deyisle,
farkli alternatiflerin yargilanarak ideal c¢oziim
yolunun se¢ilmesi, karar1 belirlemektedir. Bu noktada
karar verme slirecini iki asamada degerlendirmek
miimkiindiir. {lk asama, ¢oziim icin mevcut
seceneklerin  belirlenmesi, farkli  alternatifler
gelistirilmesi ve bu alternatiflerin olas1 sonuglarinin
degerlendirilmesidir. Ikinci asama ise dogrudan karar
vericiyle ilgilidir. Insan faktériine dair dznel olgular
ve karar vericinin secimini etkileyen kosullar bu
asamada degerlendirilir. Karar vericinin degerleri,
begenileri, beklentileri ve oncelikleri verilen kararin
siibjektif kismini olusturmakla birlikte, sonug
iizerinde belirleyici etkiye sahiptir. Diisiinme
sisteminin temel slreclerinden biri olan ¢6ziimleme,
karmasik problemlerin daha kiiciik parcalara
ayrilmas1 olarak ifade edilebilir. Bu pargalarin
belirlenmesi noktasinda yapilan se¢im, karar
vericinin bakis agisiyla ilintili olup, algilama olarak
tamimlanir.  Biitiiniiyle  deneyimlere = dayanan
algilama; ruhsal durumumuza, ihtiyaclarimiza ve
diisiinme becerilerimize bagl olup, belirli bir anda
cevremizdeki diinyayr gorme ve degerlendirme
bicimimizdir. Algilama, ¢ogu zaman kars1 karsiya

oldugumuz olabilirlikler arasindaki bir sec¢im
isleminin sonucudur (De Bono, 2006).
Denizcilik  meslegi, dogast geregi ¢evresel

faktorlerden dogrudan etkilenen ve ani gelisen
durumlarda kritik kararlar vermeyi gerektiren
dinamiklere sahiptir. Seyir sirasinda degisen cevre,
gece glindiiz kosullari, kopriiiistii ve makine kontrol
odasi ortam sartlari, uzak / yakin arasinda hizli ve ardi
ardina gegis, degisen mesafe ile degisen boyut algisi
basta gorlis olmak Tlizere gemi personelinin
reflekslerini etkilemektedir. Bununla birlikte, vardiya
esasli caligma saatleri, uykusuzluk ve asir1 yorgunluk,
zihinsel yikii arttirarak insan faktoriinii hataya daha
acik hale getirmektedir. Avrupa Deniz Emniyeti
Ajanst EMSA (2022), verilerine gore 2014 — 2021
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yillart arasinda meydana gelen kazalarda en biiyiik
pay %81,1 ile insan faktorii olarak belirlenmistir.

Diinya ticaretinin %80’inin denizyoluyla
gergeklestigi (UNCTAD, 2022) ve en biiyiik kaza
faktoriiniin  insan hatas1 oldugu g6z Oniine

alindiginda, seyir emniyetini arttirabilmek i¢in insan
odakli ¢6zlim Onerileri gelistirmek kritik bir ihtiyag
haline gelmistir. Bu noktada literatlirde insan
faktoriinii temel alan caligmalar 6nem kazanmaktadir.

Ronca ve ark. (2023), seyir emniyetini tam gorev
koprudstu  similatorinde gemi  operatdrlerinin
zihinsel 1is yiikl, stresi ve dikkati ac¢isindan
ndrofizyolojik olarak degerlendirmistir. Bu amacla,
denizcilerin psikolojik durumu, yenilik¢i bir emniyet
sistemi cercevesinde elektroensefalografik (EEG)
sinyal analizi yoluyla nesnel olarak karakterize
edilmistir. Elde edilen bulgular, gozcii varliginin
vardiyada bulunan zabite yardim saglamadaki roliine
dikkat ¢ekmis ve ¢atisma riskine kars1 tepki siiresini
kisalttigin1 gostermistir. Kdseoglu ve ark. (2022),
Tark denizcilerinin ruhsal durumunu ve bunun
etkilerini fiziksel saldirganlik, sozlii saldirganlik,
O0fke ve diismanlik tiizerine anket Olgekleri ile
arastirmis ve egitim kurumlarindaki farkliligin s6zel
saldirganlik Olgeginde 6nemli bir faktoér oldugunu
gostermistir. Elde edilen sonuglar, cinsiyete bagh
olarak sozlii saldirganlikta, riitbeye bagli olarak ise
ofkede anlamli farkliliklar saptamistir. McVeigh ve
ark. (2017), pozitif psikolojiyi denizcilikte refahi
arttirmaya dair bir yaklasim olarak ele almigtir.
Calisma, geminin izole, kapali ve tehlikeli ortaminin
yarattig1 stres iizerinde durmus ve bu faktorleri pozitif
psikoloji programlarinin gelistirilmesi igin bir firsat
olarak degerlendirilmistir. Kili¢ (2013), kapali bir
ortamda uzun bir zaman dilimini paylasan insanlarin
duygularinin farkindali§i ve 6nemine dikkat ¢ekmis,
karadaki ¢aligma ortamlarina kiyasla, gemi gibi izole
bir ortamda yasanan problemlerin ¢ok daha biiyiik
sikintilar  yaratabileceginin altim1  ¢izmistir. Bu
dogrultuda, duygusal zekanin gemi personelinin ig
performansina etkisini arastirmis ve duygusal zeka
artisinin  performansit %81.5 oraninda arttirdigini
ortaya koymustur. Arastirma sonuglar1 ayrica, gemi
personelinin iyimserligi arttik¢a duygu kullaniminin
%77 oraninda azaldigin1 gostermistir. Carotenuto ve
ark. (2013), farkli departmanlardaki denizcileri
Psikolojik  Genel Refah Indeksi (PGWBI)
kapsaminda incelemistir. Ayn1 sirkete ait 7 tanker
calisanindan olusan 162 erkek denizcinin katildigi
PGWABI anket sonuglar, ANOVA teknigi ile analiz
edilmistir. Elde edilen sonuglar, makine zabitlerinin
giiverte ve makine miirettebatindan daha yiiksek
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kaygi seviyesine sahip oldugunu ve giliverte
personelinden daha diisiik memnuniyet diizeyinde
olduklarini; giiverte ve makine zabitlerininse makine
personelinden daha yiksek 0z kontrol seviyesine
sahip oldugunu ortaya koymustur. Carotenuto ve ark.
(2012), denizcilerde psikolojik stresi incelemistir.
Arastirma sonuglar1 denizciligin zihinsel, psikososyal
ve fiziksel stres faktorleriyle dogrudan iligkili
oldugunu ve stres yaratan baslica unsurlarin, aileden
ayrilma, yalnizlik, yorgunluk, ¢ok ulusluluk, sinirl
sosyal faaliyet ve uykusuzluk oldugunu gostermistir.
Akrivos ve ark. (2007), duygularini yonetebilen,
yaratici zekaya sahip ve karar verme becerisi gelismis
olan bir gemi personelinin yeni ¢alisma ortamina
hizla uyum saglayabildigini ve buna bagli olarak
performansin da yiikseldigi sonucuna ulagmustir.
Carmeli (2003), duygusal farkindalig1 yiiksek
personelin denizcilik sektdriinde daha ¢ok kabul
gordiigiinii belirtmis ve liderlik vasiflarina sahip olan
bu personelin performanslarinin da daha yiiksek
olduguna dikkat c¢ekmistir. Grech ve ark. (2002),
denizcilik operasyonlarinda insan hatasiin roliini
Leximancer tools kullanarak deniz kaza raporlarini
analiz etmistir. Calisma sonuglari, denizcilik alaninda
karar verme siireglerinde durumsal farkindaligin
onemine dikkat cekmis ve kazalarin biiylik bir
boliimiiniin  durumsal farkindalik eksikliginden
kaynaklandig1 sonucuna ulagmistir.

Bu calisma, seyir emniyeti ve insan faktoriinii Altt
Sapkali Diistinme Teknigi ile incelemistir. Giinliik
giyimimizde yiizyillardan beri yeri olan sapka, pratik

kullanimi olan bir aksesuar olmanin yaninda
toplumsal hayat icerisinde farkli gorev ve
sorumluklari tanimlayabilmektedir. Toplum

icerisinde akademisyen, sporcu, gazeteci gibi bircok
farklh kimliklerle dolasirken, yeri geldiginde anne ve
baba sapkasini takarak hareket etmek oldukg¢a bilinen
bir deyis haline gelmistir. Sapka ile diisiince arasinda
gorinmez bir iliski halk diline yerlesmistir. Tiirkgede
de “Sapkay1 Oniine koyup da diistinmek”, “Sapka
cikarmak”, “Duruma bir de su sapkayla bakmak™ ve
benzeri deyisler sapkanin diisiinme siirecinde farkl
bir bakis acimmi temsil eden bir metafor olarak
kullanildigini  gostermektedir. Ozl bu metafora
dayanan Alt1 Sapkali Diisiinme Teknigi, problemi alt1
farkli bakis acistyla analiz ederek karar verici icin
alternatif c¢ozim secenekleri sunmakta ve karar
verme surecini ¢ok boyutlu bilimsel bir segim
siirecine doniistiirmektedir. Karar verme sirecinde
probleme dair pargalarin belli bir diizene
oturtulmaksizin ele alinmasi, mevcut durumu
karmasiklastirmaktadir. Boyle bir durumda insan
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zihni, karsilastign zorluklari, tehlikeleri, riskleri,
olumlu / olumsuz durumlart ve olasiliklar1 sezgi ve
duygularindan ayristirmaksizin  kendisini  ¢6ziim
yollar1 gelistirmeye yoneltecektir.

Karar verme siirecini, diisiincenin analitik bir
dizleme oturtularak kategorize edilmesini ve
boylelikle ideal ¢6ziim yollarmin belirlenmesini
miimkiin kilan Alt1 Sapkali Diisiinme Teknigi bugiin
bilimin pek ¢ok farkli disiplininde kullanilmaktadir.
Teknigin akademik literatiirdeki kullanim alanini
gozlemleyebilmek icin, portalinda 19 milyon
iizerinde hakemli tam metin yayini bulunan Science
Direct veri tabani secilmistir. “Six Thinking Hats”
anahtar kelimesiyle, 5 Eyliil 2023 itibariyle yapilan
taramada 1994 — 2023 yillar arasinda 185 galigsma
yayimlandigi gézlemlenmistir. Bu ¢alismalarin yayin
tirii ve ¢alisma alanlarina gore dagilimi Sekil 1°de
verilmistir.
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Sekil 1. Alti Sapkalr Diigiinme Tekniginin yayin
tiirlerine ve ¢alisma alanlarina gore dagilimi

Teknigin yontem olarak kullanildig: ilk yil 1994
olup, 2023’e kadar gergeklestirilen c¢alismalarin
arastirma makalesi, kitap boliimii, derleme makale,
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kitap degerlendirmesi, ansiklopedi, konferans ozeti,
editore mektup ve kisa bildiri tiirlerinde gergeklestigi
goriilmektedir. Ilgili yaym tiirlerinde gergeklesen
yayin sayist sirastyla 113, 31, 6, 5, 4, 3 ve 2’dir.
Literatirde yer alan ancak bu kategoriler altinda
degerlendirilemeyen 19 yayin ise “diger” yayinlar
baslig1 altinda siiflandirilmistir. Literatiirde Alti
Sapkali Diisiinme Tekniginin yontem olarak
kullanildig1 baslica alanlar sirasiyla; Sosyal Bilimler
(%31), Psikoloji (%16), Isletme, Yonetim ve
Muhasebe (%10), Mdihendislik (%9), Bilgisayar
Bilimleri (%9), Sanat ve Beseri Bilimler (%7), Karar
Bilimleri (%7), Tip ve Dis Hekimligi (%4),
Hemsirelik ve Saglik Meslekleri (%4), Ekonomi,
Ekonometri ve Finans (%3)’ tir.

Bu c¢alisma kapsaminda, Alti Sapkali Diisiinme
Teknigi M/V  VITASPIRIT kazast vaka analizi
iizerinden ilk kez denizcilik alanina uygulanmistir. 6
uzakyol kaptant ve 2 wuzakyol bagmiihendis ile
gerceklestirilen anket yoluyla kazaya dair bilgiler
degerlendirilmis ve elde edilen bulgular Alt1 Sapkali
Diistinme Teknigi ile analiz edilmistir. Arastirmada,
T.C Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 Ulasim Emniyeti
Inceleme Merkezi tarafindan hazirlanan Ciddi Deniz
Kazas1 Nihai Inceleme Raporu (UEIM, 2019)
referans alinmstir.

2. YOntem

Edward De Bono tarafindan gelistirilen Alt1 Sapkali
Diistinme Teknigi, farkli renklerdeki alt1 sapka ile
diistincenin temel yonlerini temsil etmektedir. Buna
gore, diisiince siirecini kategorize eden alt1 sapkanin
renkleri beyaz, kirmizi, siyah, sar1, yesil ve mavidir
(De Bono, 2014). Bulgularin degerlendirilmesi ve
teknigin M/V VITASPIRIT kazasi vaka analizine
uygulanmasi siireci Sekil 2’°de verilmistir.

Beyaz Sapka: Probleme dair kanit toplama ve
mevcut durumu ortaya koyma asamasidir. Hangi
bilgilerin mevcut oldugu ve ¢ézlim i¢in hangi
bilgilere ihtiya¢ duyuldugu beyaz sapka altinda
sorgulanir. Bir baska deyisle beyaz sapka,
dikkatimizi mevcut ve eksik bilgiler tizerine ¢ekerek
gerekli bilgilere nasil ulagilacagina odaklanmaktadir
(De Bono, 2006). Beyaz Sapka, mevcut verilerden
yola ¢ikilarak konuya iliskin agik bilgi, sekil,
arastirma ve kanitlarin sunulmasi ile karakterize
edilir (Can ve Semerci, 2010; Erciyes, 2012; Giines,
2012; Gingor ve ark., 2023; Orhan ve ark., 2012).
Tarafs1z ve objektif olan beyaz sapka, 6zlinde bir
bilgisayar gibi ¢calismakta ve insan faktoriinii izole
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ederek dogrudan nesnel olgu, rakam ve istatistiklerle
ilgilenmektedir (De Bono, 2014).

‘ Bulgulanin Degerlendirilmesi
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Sekil 2. M/V VITASPIRIT kazasinin Alti Sapkali
Diistinme Teknigi ile degerlendirilmesi

O,

Siyah Sapka: Risk degerlendirmesinin gerceklestigi
ve mantiksal negatif durumlarin ortaya kondugu
durumlar siyah sapka altinda tartisilmaktadir (De
Bono, 2006). Genel itibariyle karamsarlik ve
olumsuzlugu temsil eden siyah sapka, karar verme
stirecinde bir seyin neden yapilamayacagi sorusuna
odaklanmaktadir (De Bono, 2014).

Sar1 Sapka: lyimserligi temel alan sar1 sapka,
mantiksal olumlu durumlarin ortaya kondugu siireci
temsil etmektedir. Mevcut durumun sagladig
avantajlar ve pozitif kisimlar bu asamada
tartisilmaktadir (De Bono, 2006). Personelin gemide
bulundugu siire icerisinde deniz hayatinin getirdigi
zorluklara kars1 kendini motive edebilmesi iyimserlik
ve ruh halinin diizenlenmesi ile dogrudan ilintilidir.
Kapal1 ve kisith bir alanda ayni kisilerle ve uzun
zamana yayilan calisma/yasama sartlar1 personelin
zihinsel yukind arttirmaktadir (Kilig, 2013).

Kirmizi Sapka: Beyaz sapkanin aksine insan
faktoriine odaklanan kirmizi sapka, probleme iliskin
duygularin agikliga kavusturuldugu stireci temsil
etmektedir. Oziinde sezgi ve heyecanla ilgili olan
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kirmizi sapka konsepti, rengini atesi ve sicakligi
cagristirmasindan alir (De Bono, 2006). Probleme,
insan dogasmin yadsmmamaz penceresinden bakan
kirmizi sapka, karar verme siirecine etki eden
duygusal faktorlere 151k tutar.

Yesil Sapka: Rengini doganin essiz deviniminden
alan yesil sapka, probleme dair ¢6ziim Onerilerinin
gelistirildigi asamadir (De Bono, 2006). Yesil Sapka
dogrudan yaraticilik ve yeni fikirlerle ilgilidir (De
Bono, 2014). Bir baska deyisle karar verme siirecinin
temelini olusturan secenekler, yesil sapka altinda
ortaya ¢cikmaktadir.

Mavi Sapka: Karar verme siirecinin nihayete
kavustugu ve diger bes sapka kapsaminda elde edilen
bulgularin degerlendirildigi asamadir. Siire¢ sonunda
ne elde etmek istedigimize dair stratejinin
belirlendigi nokta, yine mavi sapka kapsamindadir.
Bir bagka deyisle, kullanacagimiz sapkalar1 siraya
koymak ve elde ettigimiz sonuclar1 Ozetleyerek
eyleme gegmek mavi sapkanin konusudur (De Bono,

2006). Karar verme siirecinin  planlanmasi,
diizenlenmesi ve kontroliiyle ilgilenen mavi sapka,
rengini gokyuzindn yeryuzi Uzerindeki

kapsayiciligindan almaktadir (Tiirk Loydu, 2015).

Alt1 Sapkali Diisiinme tekniginin sagladigi baslica
avantajlardan biri, diisiince siirecimizi kisitlayan ego
baskisint “rol — oynama” konseptiyle ortadan
kaldirmasidir (De Bono, 2014). Boylelikle normal
zamanda dile getirilemeyen faktorler, karar verme
strecine dahil edilmektedir. Teknigin bir diger
avantaji, konuya alt1 farkli perspektiften bakmay1
miimkiin kilmasidir.

3. Bulgular

Alt1 Sapkal1 Diistinme Teknigi kullanilarak incelenen
M/V  VITASPIRIT kazasina iliskin elde edilen
bulgular Sekil 3’de 6zetlenmistir.

3.1. Beyaz Sapka Bulgulari

07.04.2018 tarihinde Rusya’dan Suudi Arabistan’a
gitmek iizere Istanbul Bogazi’ndan gecis yapmakta
olan M/V VITASPIRIT isimli dokmeylik gemisi
yerel saat ile 15.33°’de ana makine arizasi sonucu
Bogaz kiyisinda bulunan Hekimbasi1 Salih Efendi
Yalist’na carpmistir. Makine arizasinin haricinde
geminin rotadan sapmasini engelleyecek manevranin
zamaninda yapilamadigi ve demirlerin dogru
zamanda funda edilemedigi kaydedilmistir. Herhangi
bir can kayb1 ve ¢evre kirliliginin olusmadig1 kazada
gemi su hatt1 altinda ciddi hasar olusmus, bas balbde
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ise kiiciik hasar meydana gelmistir. Kaza tarihinde
klas  sertifikalarinin  gegerli  oldugu, sorvey
zamanlarinin aksamadigi ve en son PSC denetiminin
20.02.2018 tarihinde Rusya’nin  Novorossiysk
Limani’nda yapildig1 tespit edilmistir. (MSIU, 2018;
UEIM, 2019). Calisma kapsaminda degerlendirilen
beyaz sapka bulgular1 Sekil 4’de verilmistir.

Sekil 4, beyaz sapka kapsaminda M/V VITASPIRIT
kazasma iligskin ulagilabilen bilgilerin profilini
sunmaktadir. Buna gore, kazaya iligkin bulgular
seyir, miirettebat, kaza, cevresel kosullar ve gemi
bilgileri olarak kategorize edilmistir. Gemi bilgileri
kendi icerisinde gemi Kkimlik bilgileri ile
kopriiisti/makine dairesi donanimlarini kapsayan
gemi teknik bilgileri olarak ikiye ayrilmistir. Ulasilan
kayitlara iliskin elde edilen bulgular Tablo 1’de
verilmistir.

3.2. Siyah Sapka Bulgulan

Risk degerlendirmesi asamasi olan siyah sapka
kapsaminda kaza ile ilgili mantiksal negatif durumlar
ve ihtimal dahilindeki diger olumsuzluklar
tartisilmigtir. Calisma kapsaminda gergeklestirilen
anket dogrultusunda uzman goriisleriyle elde edilen
siyah sapka bulgular1 asagida sunulmustur.

ISM (International Safety Management Code), olasi
bir deniz kazasim1i Onlemek icin harekete gegme
zamanini en Ust diizeye ¢ikarmak amaciyla, makine
veya diimen arizalarindan kaynaklanan herhangi bir
hiz degisikligini gemi miihendislerinin, kopriitistiine
derhal iletmesini gerektirmektedir. Ancak, M/V
VITASPIRIT kazasinda acil durum makine
operasyonu ve seyir emniyeti kapsaminda gerekli
prosediirlerin etkin bir sekilde uygulanamadigi
distintilmektedir (UEIM, 2019). Silindir ceketindeki
sogutma suyunda meydana gelen sizinti, vardiyada

bulunan yagcl tarafindan bildirildiginde,
bagmiihendis sorunu arastirmak ig¢in dogrudan
makina kontrol odasindan ayrilmustir.

Basmiihendisin kaptani bilgilendirmeksizin makina
kontrol odasindan ayrilmasinin kazanmn gelisimine
olumsuz yonde etki ettigi; kaptan / kilavuz kaptana
acil durum plani gelistirmek i¢in zaman birakmadigi
yargisia ulasilmistir. Kaza bulgular1 kapsaminda,
kaptan ile bagmiihendis arasindaki iletisimsizligin,
kilavuz kaptan ile kaptan arasindaki manevra
anlagsmazliginin ve basmiihendisin makine arizasin
zamaninda kaptana bildirmemesinin gecikmelere
neden olarak gerekli tedbirlerin  alinmasini
zorlastirdig1  diisliniilmektedir. Ana makinenin
otomatik olarak yavaglama ihtimalinden veya ana
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14:28
Kilavuz kaptan alma mevkiine varig

14:50

Kilavuz Kaptan Gemide (POB).
——>| «Hiz artisi

*Makineye "Tam Yol" talimati verilmesi

* Apna Makinenin 85 RPM e ayarlanmasi

y

bagmiihendisi bilgilendirmesi

+Basmiihendisin inceleme icin makine
dairesinden ayrilmasi, kacagin yerini tespit

talcviyesi yapilmasi talimatinin verilmesi

etmesi ve mithedislere genlesme tankina su

15:20 15:25
Yenikéy Burnu gegisi icin sancaga dogru 70°lik Bagmiihendisin
doniigtin baglamasi | képritiistiinii 527
+Sancak 10 komutunun verilmesi ;i‘g&?{;?uaﬁ o _
*Yagcinin 5 no'lu silindir sogutma suyu Kilavuz kagt_an komutuyla
ceketinde tatl su kacag: farketmesi ve L~ iskeleye 407lik doniisiin
oA baslatilmas1

«fskele 10 komutunun
verilmesi

15:28

RPM'in otomatik olarak 44'e diismesi.

yakit girisinin kapatilmasi.

+Kaptan tarafindan emrin askiya alinmasi

Iskele déniis hizinin kontrol altinda tutulmasi amaciyla, sirasiyla “Diimen Ortala” ve “Sancak 20” komutlarinin verilmesi.
+5 no'lu silindir ceketinin sogutma suyu basincinin diistiigiinti gésteren alarmun kopriiiistii ve makine kontrol odasinda calmasi.,

*Kilavuz kaptan tarafindan, Iskele déniis hizinin kontrol icin "sancak alabanda” ve "demirlerin fundaya hazirlanmas1"
komutlarimin verilmesi, rémorkér destegi icin VTS'e cagri yapilmasi.
+ Ana makinenin yavaslamasi. basmiihendis tarafindan kaptan onayiyla 5 no.lu silindir ¢ikigsma kor fleng montaji yapilmasi ve

+Makinenin stop etmesi. sancaga donebilmek icin kaptan tarafindan RPM'in arttirilmas: talimat: verilmesi, 2. Miihendisin
"vavaslama iptal" e basmasive RPM'in kisa siireligine 60 a yiikselmesi, ana makinenin ¢ékmesi.

+Kopritiistii emriyle makine telgrafinin acil tornistana cekilmesi.

*Kilavuz kaptan tarafindan sancak demir funda talimatinin verilmesi

+Kilavuz kaptan tarafindan "Sancak Alabanda" komutunun verilmesi.
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y

15:30

sekilde ilerlemesi.

M/V VITASPIRIT'in kendi ataletiyle rotasiiskeleye gelecek

+Kaptan tarafindan demirlerin funda edilmesi icin talimat
verilmesi ancak demirlerin funda edilememesi.

+Kilavuz kaptanin sahildeki insanlari uyarmak amaciyla
diidiige basmas1 ancak diidiigiin calismamasi.

15:33

> M/V VITASPIRIT'in Istanbul Bogazi dogu
sahilinde bulunan Hekimbasgi Salih Efendi
Yalisi1'na Carpmasi.

15:40

+Basmiihendis tarafindan., sogutma suyu
ceketinin cikis devresine kér flenc monte

izole edilmesi.
+ Ana makinenin caligirhale getirilmesi.
*Kurtarma 3 ve Kurtarma 7 rémorkdérlerinin
yardima gelmesi.

edilmesi ve 5 no'lu silindirin ana makineden

15:55

Geminin, rémorkdr destegi ve kendi makine giiciiyle bogaz
ortasina her iki demirini funda ederek demirlemesi.

Sekil 3. Kaza ozet incelemesi
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makinenin stop etmesi, sizint1 yapan silindiri izole
etme ihtiyacindan, kaptanin habersiz olmasi, acil
duruma kars1 kopriiiistiinde hazirlik eksikligine isaret
etmektedir (UEIM, 2019).

[ BEYAZ SAPKA BULGULARI ]

[Sevir Bulgular

Mirettebat +
Bulgulari ] [Gemlaulgu!an]

4[ ] { Personel Sayisi

. Asgari
’[ aos inan ] ‘{Personel Sayusu]
—[ Yk Bilgisi ] {Persone)in Ya;l]

Personelin ]

Kaza Bulgular Geytesel Kogl)
Bulgular

Ayrilis Limant Bayrak Riizgar Hizi

Kaza Sinifi

Klas (IMO)

Kaza Zamani ]

IMO numaras Kaza Tar

- ) &=

Akinti Hizi ]

Akinti Yona ]

Seyir Tipi S Gemi Tipi

—Y— 14— 1 1
—1— 1 1 —

Personelin
Kaza Anindaki Donatani
Pozisyon Bilgisi

Y

Kopriilistd Donanim Bulgular:

— —

|
|
|

Isleteni

o —

Hava Sicaklig

insa Yili ve Yeri Kirlilik

1 1 1 1T ~ T T

]
|
e
|
|

e

Deniz Suyu
Sicakiigi

Manyetik Pusula
Cayro Pusula
Derinlik Olcer

GPS

AlS
ECDIS

3

BNWAS

VDR

E—

A

Gemi Boyu

UG

Sekil 4. Beyaz sapka bulgularimin siniflandirilmasi

Kaza bulgularindan, kaptan ve kilavuz kaptan
arasinda fikir birligi saglanamadig1 anlagilmaktadir.
Kilavuz kaptan her iki demirin funda edilmesini
istemis ancak makine dairesi ile temas halinde olan
kaptan, esas sorundan haberdar olmadigi ve ana
makinenin tekrar ¢alisabilecegini umdugu igin
demirleri funda etmekten kacinmistir. Kopriitistiiniin
aninda  haberdar  edilmesi kazanmm  seyrini
degistirebilecekken bu kritik iletisim
saglanamamustir.

Bogazdaki kritik manevralar ve tahrik giicii / diimen
dinleme hizinin kayb1 durumunda planlanan eylemler
ile ilgili kaptan / kilavuz kaptanin bilgi aligverisine
dair kanit bulunmamgstir. Kaza raporundan kaptanin
ana makinedeki problemi kilavuz  kaptana
bildirmedigi anlagilmaktadir. Bu durumun, VTS veya
romorkorleri daha erken yardima ¢agirma firsatinin
kacirilmasina neden oldugu diisiiniilmektedir.
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Tablo 1. M/V VITASPIRIT kazasi beyaz sapka
bulgular1 (MSIU, 2018; UEIM, 2019)

M/V VITASPIRIT Kazas1 Beyaz Sapka Bulgulari

Bayragi

Klas Kurulusu
IMO Numarasi
Tipi

Donatani
Isleteni

Insa Yeri ve Yili
GRT

DWT

Tam Boyu
Genisligi

Yaz Yiikleme Hatt1
Draft1

Ana Makine & Giicli

Ayrilis Limani
Varig Limani
Yik Bilgisi
Personel Sayisi
Asgari Gemi Personeli
Sayisi

Seyir Tipi

Kaza Zamani
Kaza Tipi

Kaza Tard

Kaza Yeri
Olii/Yarali/Kayip
Bilgisi

Cevre Kirliligi
Riizgar

Denizin Durumu
Goriis

Havanin Sicakligi
Deniz Suyu Sicaklig
Akint1 Hizt
Akint1 Yo6ni
Kilavuz Kaptan

Manyetik ve Cayro
Pusula

Radar

Derinlik Olcer
GPS

AIS

BNWAS
Chart Plotter

Voyage Data Recorder

ECDIS

Kagit Harita
Miirettebat uyrugu
Calisma Dili

Malta

NKK

9231377

Dokme Yiik Gemisi

Odyssey Navigation Co. Ltd. Greece
Vita Management S.A. Greece
Nagasaki —Japan, 2001

38.732

74.269

225 metre

32.26 metre

13.921 metre

Kawasaki-Man B&W 7S50 MC-C 8943
kw

Kavkaz/Rusya

Cidde /Suudi Arabistan

62.623 MT Arpa

20

13

Uluslararasi

07 Nisan 2018 Saat 15:33 (TSI)
Ciddi Deniz Kazasi

Carpma

Istanbul Bogaz / Tiirkiye

Yok

4 — 5 Bofor Kuvvetinde Kuzey
Kuzeydogu

Mutedil

Iyi

13°C

11°C

~2 knots

Guney

Mevcut

Mevcut

iki adet JRC marka Radar (S ve X
bantlar ile ARPA)

JRC Derinlik Olger

Mevcut ve ¢aligir durumda
Mevcut ve ¢alisir durumda
Intermarine Electronics BNWAS
Mevcut ve ¢alisir durumda

JRC JCY-1700S Simplified Voyage
Data Recorder (S-VDR)

Onaysiz versiyon

Mevcut

Filipinler

Ingilizce

Kalkis / varis manevralar1 ve bogaz gecisleri
oncesinde, geminin  kopriusti  ve  makine
ekipmanlarinin test edilmesi; oOzellikle diimenin
iskele/sancak alabanda komutlarin1 dinlediginin,
diidiigiin ve ¢ift diimen motorlarinin ¢alisir durumda
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oldugunun kontrol edilmesi ve makine provasinin
(pek agir yol ileri, pek agir yol tornistan) yapilmis
olmas1 gerekmektedir. Istanbul Bogazi’na giris
oncesi demirde beklenen siire boyunca s6z konusu
kontrollerin  etkin  bir  sekilde yapilmadig
diistiniilmektedir. Ulusal mevzuatin 5. Maddesine
uygun sekilde, M/V VITASPIRIT gemisi miirettebati
tarafindan gemi demirlerinin fundaya hazir edilip
edilemedigine dair somut kanit bulunamamistir.
“Kilavuz kaptan demirler funda komutunu verdigi
anda demir zinciri Uzerinden gegen domuztirnagi
hareket ettirilememis ve bunun etkisiyle geminin ileri
hareketini karsilamak i¢in demirler zamaninda funda
edilememistir” (UEIM, 2019). Olay sirasinda iki
demirin de fundaya hazir durumda
bulundurulmamasinin, demirlerin zamaninda funda
edilememesine yol a¢tig1 diistiniilmektedir.

Ana makinenin 5 no’lu silindir ceketinde meydana
gelen catlak, sogutma sistemindeki sogutma suyunda
ani bir kayba neden olmus, bu da makine arizasina
yol  agmistir  (UEIM, 2019). Problemin
cozlulememesi, geminin dumen dinlemesinde yeterli
randiman alinamamasina yol agmistir. Bunun sonucu
olarak, gemi siiratini kaybetmeye baslamis ve diimen
komutlarina cevap verememistir. Ana makine giicli
ve hizinin ani kaybi ile sancak alabanda komutu,
akint1 etkileri ve yiliksek hizli iskele doniisiiniin
rotasyonel eylemsizligini telafi edememistir. 5 no’lu
silindir sogutma suyu ¢ikis devresinde valf eksikligi,
genlesme tanki i¢indeki sofutma suyunun ani
kaybina yol a¢cmustir (UEIM, 2019). Makinenin
¢okmesi, manevra imkanmni tamamen ortadan
kaldirmistir. Geminin yiiklii olmasi, kumanda altinda
degilken kontroliinii ayrica zorlastirmistir. Diger
yandan, c¢aligma dili Ingilizce olmasma ragmen,
gemideki iletisimin biiylik dl¢lide miirettebatin ana
dilinde yapilmis olmasinin; kaptan/ kilavuz kaptanin
emirlerinin algilanmasin zorlastirdig1
diisiiniilmektedir (UEIM, 2019). Can kayb1 ve ¢evre
kirliligi yasanmasa da maddi kayip meydana
gelmistir. Gemi, su hatti iizerinde bas tarafinda
yiizeysel hasar almistir. Su hatt1 altinda kalan borda
sacinda ise biiylik hasar olusmustur. Bas balbi ve bas
pik tankma dogru i¢yap1 elemanlarinda da 6nemli
hasar bulunmaktadir (UEIM, 2019).

Siyah sapka bulgulari, tespit edilen olumsuzluklarin
temelde kaptan / kilavuz kaptan ve kaptan /
bagsmiihendis  arasinda  etkili  bir iletisim
kurulamamasi, kopriiiistii ve makine dairesi kaynak
yonetiminin etkin sekilde saglanamamasi, ISM
prosedurlerinin yeterli derecede uygulanamamasi ve
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makine ekipmanlarinin bakim/tutumu noktasinda
yogunlastigini gostermektedir.

3.3. Sar1 Sapka Bulgularn

Olumlu durumlar1 mantiksal ¢ercevede ele alan sari
sapka degerlendirmesi, eldeki mevcut bilgilere ve
deneyime dayanmaktadir (De Bono, 2006). Beyaz
sapka bulgular1 kapsaminda elde edilen bilgiler
dogrultusunda, M/V VITASPIRIT kazasina iliskin en
az 17 wyillik mesleki tecriibe iceren uzman
goriigleriyle elde edilen sar1 sapka bulgular1 asagida
sirastyla incelenmistir.

Istanbul Bogazi'nda gerek ugraksiz gegis yapan
ticaret gemileri gerekse yerel trafigi olusturan deniz
vasitalarinin  yogunlugu bdlgede seyir emniyetini
giiclestirmektedir. M/V  VITASPIRIT gemisinin
yolcu / balik¢1 teknesi vb. ¢carpmasi durumunda kaza
¢cok daha kotii sonuglanabilirdi. Ayni zamanda
bolgede sahil kenarinda kafeler, cay bahgeleri,
restoranlar mevcut olup, geminin bu yapilara isabet
etmesi kazanin c¢ok daha kotii bir sekilde
sonu¢lanmasina neden olabilirdi. Gemi tehlikeli yiik
tastyor olabilirdi, dolayisiyla kazanin sonuglar1 ¢ok
daha agir olabilirdi, gemi baska bir gemi ile
catisabilirdi, kaza can kaybi ile sonuglanabilirdi,
cevre Kkirliligi meydana gelebilirdi. Makinenin
cokmesiyle birlikte RPM’in diismesi, siirati de
azaltmistir. Eger siirat daha fazla olsaydi ¢ok daha
biiyilk bir hasar meydana gelebilirdi. Olasilik
dahilinde olan fakat ger¢eklesmeyen bu senaryolara
ek olarak kazadan cikarilacak dersler ve gelecege
yonelik tedbirler agisindan saglanan bazi avantajlar
da sart sapka bulgularnt kapsaminda asagida
incelenmistir. Meydana gelen kaza ile birlikte ISM
kodun 6nemi daha iyi anlasilmis, prosediirlerin, rutin
test ve bakimlarin 6nemi ortaya ¢ikmistir. Yasanan
kaza, geminin eksikliklerinin zamaninda giderilmesi
icin 6z farkindalig1 arttiracaktir. Kaza gerek guverte
gerek makine personeli gerekse kilavuz kaptan icin
romorkdr tepki siiresi gibi teknik detaylar agisindan
bir tecriibe kazandirmistir. Ana makine sistemlerinin
ve diger tim yardimci sistemlerin proaktif bakim
kapsaminda siirekli olarak bakimlarinin yapilmasinin
kritik 6nemi ortaya ¢ikmistir. Geminin ¢arpis yonii ve
acist yakit tanklarmin hasar almayacagi sekilde
gerceklesmistir. Buna ek olarak gemide delinme,
yirtilma ve su alma durumlari meydana gelmemesi de
teknik acidan pozitif ~ bulgular olarak
degerlendirilmektedir.

Arastirma kapsaminda 4 uzakyol kaptant ve 2
uzakyol bagmiihendisi, gerekli dersler ¢ikarildiginda
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M/V  VITASPIRIT kazasimi, gelecek kazalarin
onlenmesi adina bir firsat olarak degerlendirmis, 2
uzakyol kaptan1 ise kazanin seyir emniyeti
tedbirlerini gliglendirmek adina bir firsat oldugu
goriisiine katilmamustir.

3.4. Kirmiz1 Sapka Bulgulari

Deniz kazalarinin sebeplerini arastiran caligsmalar
tarihsel olarak incelendiginde, arastirma imkéan ve
yontemlerinin gelisimine paralel olarak kaza kok
sebepleri de netlesmis ve bu sebepler arasinda insan
faktorli 6ne ¢ikmaya baglamistir (Luo ve Shin, 2015;
Pense 2018). Literatiir aragtirmasi, insan hatasinin
deniz kazalar iizerinde %70’lik bir payla birincil
kaza nedeni oldugunu gostermektedir (Galierikova,
2019). Deniz sigortast istatistikleri, bu oranin ¢atisma
ve karaya oturma tipi kazalarda %90’a ulastigini
gostermektedir (Pense, 2018). Ozellikle son 20 yil
icerisinde seyir emniyeti kapsaminda insan faktoriine
iligkin farkindalik her gegen giin artmaktadir.

Insan unsurunun kabul edilmis uluslararasi bir tanimi
bulunmamakla birlikte Lloyd’s Register (2007),
insan faktoriinii bir geminin ve sistemlerinin tasarimi
/1isletilmesi kapsaminda insan yeteneklerinin,
becerilerinin, sinirlamalarmin = ve ihtiyaglarinin
sistemin bir bileseni olarak kullanimi seklinde
degerlendirmistir.  Bu  ¢ergevede  denizcilik
baglaminda insan faktorii, bir insan ile gemideki
diger herhangi bir insan, sistem veya makine
arasindaki etkilesimi etkileyen her seyi kapsayacak
sekilde tanimlanmistir. Uluslararast1  Denizcilik
Orgiiti (IMO) de insan faktoriinii seyir emniyeti,
giivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasini etkileyen,
karmasitk ve c¢ok boyutlu bir konu olarak
tammlamaktadir (Uluslararas1 Denizcilik  Orgiitii,
2003).

Giinliimiizde denizcilik egitimi IMO’nun Standards of
Training, Certification, and Watchkeeping for
Seafarers (STCW)’de yer alan standartlart
kapsaminda verilmektedir (Albayrak, 2009). Ticaret
gemileri uluslararasi standartlara uygun sayida gemi
personeliyle donatilmakta ve gemi personeli gerekli
egitimleri tamamlamis olarak gemiye katilmaktadir.
Ancak literatlirdeki ¢alismalar, insan faktoriiniin
sadece  egitim  ve  sertifika  kapsaminda
degerlendirilemeyecegine isaret etmektedir. Ciinkii
M/V VITASPIRIT kazasi1 dahil olmak {izere genel
olarak kaza olaylarinda gemide bulunan personelin
yeter sayida ve gerekli egitimleri tamamlamis
olduklar1 go6zlemlenmektedir. Bu noktada Alti
Sapkal1 Diigiinme Teknigi, kirmizi sapka konsepti ile
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literatiirdeki bir boslugu doldurarak insan faktoriinii
algi, tutum ve duygu perspektifinde degerlendirmeyi
miimkiin kilmaktadir. M/V  VITASPIRIT kazasi
kapsaminda, 6 uzakyol kaptan1t ve 2 wuzakyol
basmiihendisi ile gergeklestirilen anket ile elde edilen
kirmiz1 sapka bulgulart asagida incelenmistir.

Kaza sirasinda 62 yasinda olan gemi kaptaninin 27
yillik mesleki tecriibesi bulunmaktadir. Uzun yillara
dayanan tecriibenin verdigi 6zgliven bazi durumlarda
karar vericinin aleyhine isleyerek kotii sonuglar
dogurabilmektedir. M/V VITASPIRIT kazasinda da
kaptanin mesleki tecriibesi, 6zgiiven ve 6nsezilerinin
karar verme mekanizmasinin aleyhinde calistig
anlagilmaktadir.

Makine kontrol odasinda yasanan olaylar zincirinde,
kilavuz kaptan kopriiiistiinde sancak demirin funda
edilmesini istemistir. Demirler funda edilmek tizere
iken, kaptan gemi pruvasmin sancaga gelecegi
beklentisiyle bu talimati askiya almistir. Bu karari
tetikleyen ana unsurlardan birinin derinlik dolayistyla
demirleri kaybetme korkusu oldugu
distiniilmektedir.

Olay sirasinda ve sonrasinda yasanan stres, korku ve
panik, karar verme mekanizmasinin dogru sekilde
calismasma engel olmustur. Yasanan kazanin,
kaptanda sugluluk duygusu, utang, iiziintii, endise ve
kariyeri 1ile ilgili gelecek kaygilar1 olusturmasi
muhtemeldir. Kaza sonucunda gemide huzursuzluk
ve endise yasanmistir. Yasanan kaza sonrasinda
personelin, kaptanin  kararlarim1  i¢sel olarak
sorgulamaya baslamasi ve bu durumun personel
arasinda dedikodu yaratmasi muhtemeldir. Kaza,
personelin gelecekte meydana gelebilecek benzer bir
durumda panik ve korku hissetmesine, demir
manevrasinda tedirginlik / endise duymasina ve
manevraya normal sartlarda oldugu gibi dahil
olamamasia sebep olabilecektir. Kaza sonucunda
personel kendisini sucglu hissedecek ve gelecekte
benzer durumlarin iistesinden gelecek kabiliyette olsa
bile bu kotii tecriibenin etkisiyle eksik ve hatali karar
alma egilimi gosterebilecektir. Yasanan kaza,
kaptana olan giivenin sarsilmasina neden olabilecek
ve kaptanin mesleki sayginligini olumsuz yonde
etkileyebilecektir. Kaza sonrasinda yapilan ve
yapilacak olan sorusturmalarin personel iizerinde
stres ve moral ¢okiintiisli olusturmas1 muhtemeldir.

3.5. Yesil Sapka Bulgulari

Probleme yonelik ¢0ziim Onerilerinin gelistirildigi
yesil sapka kapsaminda, M/V VITASPIRIT kazasi
lizerinden  gelecekte olast benzer kazalarin
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yasanmamasi icin gelistirilebilecek ¢6zliim yollari
arastirtlmistir.  Buna gbre, gemi bakim-tutum
faaliyetlerinin periyodik kontrolleri haricinde bir
emniyet kiiltiiri haline doniistiiriilmesi, bolgedeki
romorkor sayist ve bekleme noktalarinin artirilmasi
baslica ¢Oziim Onerileri olarak degerlendirilmistir.
Literatiirde, Istanbul Bogazi’nda kaza &nleyici bir
tedbir olarak yiizer gezer romorkorlerin Onerildigi
goriilmektedir (Deniz Emniyet Dernegi, 2018; Kodak
ve Istikbal, 2021; Kodak, 2022). Benzer kazalarin
yasanmamast agisindan bu Oneri uygulamaya
konulmalidir. Buna ¢k  olarak, iletisimin
giiclendirilmesi adma ortak dil olan Ingilizcenin
Ogrenilmesi ve gelistirilmesi tegvik edilmelidir.

Tiirk Bogazlarina girmeden 6nce mevzuatta belirtilen
oneri ve talimatlar titizlikle yerine getirilmelidir.
Kilavuz kaptan hizmeti mutlaka alinmalidir. Bogaz
girisi Oncesinde kaptan ve bagmiihendis mutlaka bilgi
alisverisinde bulunmali, acil durumlar ile ilgili
talimlerin sayist arttirilmalidir. Ulasim Emniyeti
Inceleme Merkezi Ciddi Deniz Kazas1 Nihai
Inceleme Raporu (2019)’nda belirtildigi iizere;
sirketler, kaptan ve kilavuz kaptan arasindaki bilgi
aligveriginin 6nemini vurgulanmasina yonelik filo
genelinde bir sirkiiler yayinlanmalidir. Ana makine
sogutma suyu kaybin1 Onlemek ic¢in filo
gemilerindeki ana makina sogutma suyu devresinde
her bir silindir ¢ikisi, makine {ireticisinin 6nerdigi bir
valf ile donatilmalidir. Genlesme tankindaki su

kaybin1 Onleme veya azalmasina yonelik risk
degerlendirmesinin yapildigina dair kontroller ISM
denetimi esnasinda yapilmalidir. Dar sularda
demirlemeye  hazirlikkli  olmak icin  gemi

miirettebatina farkindalik egitimi verilmelidir.

Son olarak, makine sistemlerinin, arizaya aninda
miidahaleyi saglayacak reaktif bakimlar1 ve rutin
muayeneleri kapsayan koruyucu proaktif bakimlar
eksiksiz sekilde yapilmasinin etkin bir ¢6ziim 6nerisi
oldugu degerlendirilmistir. Bu dogrultuda,

e [sletmeler teknolojik ve gevre sartlarina gore
bir bakim politikasi tasarlamali,

e Bakim i¢in gerekli olan malzeme stoklari
hazir bulundurulmali,

e Biitlin bakim faaliyetleri kayit altina alinmali,
e Planli bakim sistemleri olusturulmalidir

Yesil sapka kapsaminda sunulan ¢6ziim 6nerilerinin,
bolgede meydana gelebilecek benzer profildeki kaza
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/ kazaya yakin durumlar i¢in seyir emniyetini arttirici
efektif tedbirler oldugu degerlendirilmektedir.

3.6. Mavi Sapka Bulgulari

Karar verme slirecini organize eden mavi sapka
kapsaminda, diger sapkalar altinda elde edilen
bulgular analiz edilmektedir. BOylece hem mevcut
durumun tespiti yapilmakta hem de gelecek igin
stratejiler belirlenmektedir. Mavi sapka bulgulari
ayni zamanda problemin ¢6ziimii i¢in elde edilen
¢oziim yollarini degerlendirerek karar verme siirecini
nihayete erdirir. M/V ~ VITASPIRIT kazasi
kapsaminda uzman goriisleri dogrultusunda elde
edilen mavi sapka bulgular1 bu boliimde
incelenmistir. Buna gore, gemi icerisinde devamlilik
arz eden ve tekrar eden kiigiik arizalar blylk bir
titizlikle takip edilmeli ve ivedilikle giderilmelidir.
Istanbul Bogaz1 gegislerinin ekstra hassasiyet ve 6zen
gerektirmesi hususunda gereken dersler
cikarilmalidir. Teamiiller eksiksiz sekilde
uygulanmalidir. Buna gore, “l. Zabit, Giiverte
Lostromosu ve 2 gemici sancak ve iskele olmak lizere
her iki demiri locadan su seviyesine kadar mayna
edip tekrar locaya aldiktan sonra, irgat donanimini
kaplinlerinden ayirarak demirler acil duruma hazirlik
icin  kastanyola (zerindeki frenler  (izerinde
tutulmalidir” (UEIM, 2019).

Basmiihendis ve kaptan arasinda kesintisiz bir
iletisim olmali; makine ile ilgili tiim bilgilendirmeler
kaptana aninda haber verilmeli ve kaptan ile kilavuz
kaptan arasinda bilgi akis1 / is birligi saglanmalidir.
Iletisim dili olarak uluslararasi calisma dili olan

Ingilizce kullanilmali ve gelistirilmesi tesvik
edilmelidir.

4. Tartisma
Giliniimiizde  uluslararasi ticaretinin %380’1

denizyoluyla ger¢eklesmekte ve deniz kazalarinda en
biiylik pay1 %81,1 ile insan faktorii olusturmaktadir
(EMSA, 2022; UNCTAD, 2022) Bu noktada, seyir
emniyetini arttirabilmek i¢in insan odakli ¢6ziim
Onerileri  gelistirmek  stratejik ~ bir ~ Onem
kazanmaktadir.  Literatiir  arastirmasi, mevcut
caligmalarin genel olarak seyir emniyetini arttirmak
amaciyla gemi personelinin zihinsel ve bedensel
yorgunlugunun incelenmesi (Carotenuto ve ark.,
2012; Ronca ve ark., 2023), gemi i¢i hiyerarside
cinsiyet, riitbe ve egitim kurumu etkilerinin
aragtirtlmas1 (Koseoglu ve ark., 2022), gemi igi
refahin arttirllmasi i¢in pozitif psikolojinin bir arag
olarak kullanilmast (McVeigh ve ark., 2017),
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duygusal zeka-personel performansi iliskisi (Kilig,
2013) ve durumsal farkindalik noktasinda
yogunlastigini géstermektedir (Carmeli, 2003, Grech
ve ark, 2002). Bu c¢alismada, insan faktoriini
yasanmis bir deniz kazasi lizerinden, kaza ile ilgili
olumsuz durumlar, firsatlar ve benzer kazalar
onlemek icin sunulan ¢dzim o6neriyle birlikte ele
almak ve gemi personelini duygu, diisiince ve
davranislartyla incelemek hedeflenmistir. Boylelikle
elde edilen bulgularin hem denizyolu ulastirmast hem
de denizcilik psikolojisi ag¢isindan literatiire katki
saglamasi amaglanmistir.

5. Sonug

Tarih boyunca yasanan deniz kazalari, yeni uygulama
ve diizenlemelerin  gelistirilmesinde  belirleyici
olmustur. Bugiin deniz trafigi uluslararasi olgekte
IMO karar ve politikalar1 ¢ergevesinde islemekte ve
seyir emniyetiyle ilgili standartlar yine IMO
kriterlerine gére belirlenmektedir. Bununla birlikte
Istanbul Bogaz1 gibi zorlu su yollarinda bélgenin
yerel dinamiklerine uygun ilave tedbirler alinmasi,
seyir emniyetinin gli¢lendirilmesi agisindan bir
ihtiyactir. Ancak prosediirlerin teorik bazdaki
uygulamalar1 bazi durumlarda yeterli olmamakta ve
insan faktorii kaza onlemede kritik rol oynamaktadir.
Burada karar verici konumundaki insan faktoru, karar
verme siirecini en dogru sekilde isleterek ideal
¢cozlime ulagma yetisiyle dinamik bir 68e olarak
degerlendirilmelidir. Bu amagla c¢alismada gemi
personelini duygu, diisiince ve davranislariyla vaka
analizine dahil etmeyi miimkiin kilan Alt1 Sapkali
Diistinme Teknigi kullanilmis ve agsagidaki sonuglara
ulagilmistir.

Kaza tarihinde klas sertifikalar1 gecerli olan, yeter
sayida personeli bulunan, sdrveyleri zamaninda
gerceklesen ve en son PSC denetimi kazadan sadece
2 ay Once yapilmis olan gemide; silindir ceketinde su
kacag1 ile baglayan sorun biiyliyerek kaza ile
sonuglanmstir. Bu noktada gerek
kaptan/bagmiihendis gerekse kaptan/kilavuz kaptan
arasindaki iletisim ve is birliginin kritik rolii ortaya
cikmistir.

Demir funda emrine ragmen demir zinciri lizerinden
gecen domuztirnaginin hareket ettirilememesi, buna
bagli  olarak  demirlerin  zamaninda  funda
edilememesi hazirlik eksigini ortaya ¢ikarmis ve
kopriilistii kaynak yonetiminin 6nemini géstermistir.
Ingilizcenin etkili iletisimdeki kritik rolii ortaya
cikmistir. Mesleki tecriibeye dayali 6zgiivenin kaza
aninda karar verme mekanizmasini olumsuz yonde
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etkileyerek karar vericinin aleyhinde c¢alisabilecegi
gozlemlenmistir. Parca boyutundaki kiiciik bir
problemin yol ac¢tig1 sonuglar, gemideki bakim/tutum
faaliyetlerinin hassasiyetle takip edilmesi gerektigine
dikkat ¢ekmistir. Benzer kazalarin yasanmamasi i¢in
romorkor sayisinin - arttirllmasi ve ylizer gezer
romorkdr dnerisinin uygulamaya konmasi, efektif bir
¢cOzim Onerisi olarak ortaya c¢ikmistir. Bogaz
gecisinde seyir emniyeti i¢in kilavuz kaptan
hizmetinin mutlaka alinmasi gerektigi goriilmiistiir.
Istanbul Bogazi gibi dar kanal ve bogaz gecislerinde
kaza riskine karsi daha hazirlikli  olunmasini
saglayacak farkindalik egitimi verilmesinin faydali
olacagi sonucuna ulasilmistir.

Etik Kurul Onay Beyam

Ilgili ¢alismada insan veya hayvan katilimcilardan
veri  toplanmadigrt  i¢in  etik  kurul  izni
gerekmemektedir.
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