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ÖZET 

 

Resim 1: Kazanın Yeri 

Not: Raporda kullanılan tüm saatler yerel saattir (GMT +3) 

Bandırma Çelebi Liman Tesislerine yanaşık Türk bayraklı ALİAĞA isimli gemi, 14 Mayıs 

2017 günü konteyner yüklemesi yaparken sancağına doğru aşırı şekilde meylederek 

alabora olmuştur. Kaza sırasında gemide bulunan 3’ü liman personeli 11’i gemi personeli 

olmak üzere toplam 14 kişi, kısa süre sonra olay yerine gelen kılavuz botuyla gemiden 

emniyetle tahliye edilmiştir. Kaza sonrası deniz yüzeyinde kısmi kirlilik oluşmuş fakat 

limanın kısa süredeki müdahalesiyle bertaraf edilmiştir. Alabora olan geminin kurtarılması 

için kurtarma firmasıyla anlaşılmış ve gemi 01 Temmuz 2017 günü tekrar yüzdürülmüştür.  

Kazaya neden olan faktörler sırasıyla metrekareye düşen yük miktarının aşılması ve 

konteyner yüklemesinde dikkat edilmesi gereken kriterlere önem verilmemesi olarak 

dikkat çekmiştir. Gemi kaptanı ve 1. zabitin konteyner yükleme işlemleri konusunda 

yetkinliklerinin olmaması da kazaya neden olan diğer faktör olduğu değerlendirmesi 

yapılmıştır. 

  



2 
 

BÖLÜM 1 – BULGULAR 

1.1 Gemi, Seyir ve Kazaya İlişkin Bilgiler 

Gemi Adı   : ALİ AĞA     

Bayrağı   : Türk 

Klas Kuruluşu   : Türk Loydu 

IMO Numarası  : 8121719 

Tipi    : Kuru Yük 

Donatanı   : Beykoz Denizcilik Ltd. Şti. 

İşleteni    : Mimaş Denizcilik Ltd. Şti. 

İnşa Yeri ve Yılı  : İspanya – 1983 

Gros Tonajı   : 1998 

Tam Boyu   : 77 metre 

Ana Makine ve Gücü  : MAK –1177 Kw (1600 bhp) 

 

Ayrıldığı Liman  : Gemlik/Türkiye  

Varacağı Liman  : Ambarlı/Türkiye 

Yük Bilgisi   : 96 TEU konteyner (her biri 26,5 ton Bor madeni yükü) 

Personel Sayısı  : 13 

Seyir Tipi   : Kabotaj 

 

Kaza Zamanı   : 14.05.2017 / 15:50 

Kaza Tipi   : Ciddi deniz kazası 
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Kaza Yeri   : Çelebi Bandırma Limanı / Marmara Denizi 

Yaralı/Ölü/Kayıp  : 3 personel hafif yaralı 

Hasar :Alabora1 olan gemi 01.07.2017 tarihinde yüzer hale 

getirilmiştir. 

Kirlilik    : Kaza sonrası deniz yüzeyinde kısmi kirlilik oluşmuştur. 

 

 

Resim 2: ALİ AĞA Gemisi 

1.2 Çevresel Koşullar 

Kaza tarihinde, ALİ AĞA gemisi Marmara denizi Bandırma Çelebi limanı 9 numaralı 

rıhtıma aborda2 durumdadır.  Bölgede o gün için rapor edilen hava durumu; rüzgar doğu 

kuzeydoğu yönünden 3 ila 4 kuvvetinde, hava açık, deniz sakin ve görüş iyidir. 

 

                                                           
1 Alabora: Teknenin bir tarafına yatarak ters dönmesi, devrilmesi. 
2 Aborda: Bir geminin diğer bir gemiye ya da bir iskeleye tamamen bordasını vererek yanaşması. 
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1.3 Kazanın Gelişimi 

ALİ AĞA isimli gemi, son yükleme limanı olan Gemlik limanından aldığı konteyner 

yükünü Bandırma limanında tahliye etmek üzere 13.05.2017 günü saat 22:00’de limandan 

ayrılmıştır.  14.05.2017 günü sabah 06:00’da gemi Bandırma Çelebi limanı 9 numaralı 

rıhtıma emniyetle yanaştırılmıştır. Tahliye işlemleri saat 08:00’de başlamış ve 09:00’da 

sorunsuz bir şekilde tamamlanmıştır. (Resim 3) 

 

Resim 3: Tahliye Bitimi Sonrası Görünüm 

Gemiye her biri yaklaşık olarak 26,5 - 26,7 MT ağırlığında 96 TEU konteyner yüklenmesi 

kararlaştırılmış ve yükleme işlemleri 09:30’da başlamıştır. Yükleme işlemlerine geminin 1. 

zabiti ve liman puantörü eşlik etmektedir. Konteynerlerin yerlerine oturtulmasına gemi 

üzerinde bulunan serdümen yardımcı olmaktadır. Yükleme işlemleri devam ederken 

herhangi bir balast operasyonu yapılmamıştır. Geminin ihtiyacı olan balast Gemlik – 

Bandırma seyri esnasında yapılan işlemler ile giderilmiştir. Gemi ambarı içine toplam 78 

adet konteyner istiflenmiştir. Ambar kapakları üzerine 14 adet konteyner istiflendikten 

sonra 15. Konteyner, önce yükleme planında belirtilen 5 numaralı bölüme daha sonra 

kaldırılarak 7 numaralı bölümün sancak tarafına konulmuştur (Resim 4). Bu işlem 

neticesinde gemi hissedilir şekilde sancak tarafa meyletmiştir. 16. konteyner ise yükleme 
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planında bulunan 5 numaralı bölüme yüklenmesi gerekirken gemi meylini düzeltmek için 7 

numaralı bölümün iskelesine konulması işlemi sırasında saat 15:50’de gemi sancağa doğru 

hızlı bir şekilde meylederek yatmıştır (Resim 5-6). Bu sırada ambar kapağı üzerine yüklü 

konteynerler yatma açısının verdiği kuvvetle denize doğru düşmüştür. Ambar kapağı 

üzerindeki konteynerlerin denize düşmesi sonrası gemi önce kendisini belirli bir açıda 

dengede tutmuş ancak çok geçmeden alabora olmuştur.  

 

Resim 4: Ambar Üzerine 15. Konteynerin İstifi Sırasında Bir Görüntü 

 

Resim 5: Ambar Üzerine 16. Konteynerin İstifi Sırasında Bir Görüntü 
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Resim 6: Geminin Dengesinin Kaybederek Alabora Olması 

1.4 Kaza Sonrası Meydana Gelen Olaylar ve Kurtarma Operasyonları 

Kaza sonrası güvertede bulunan gemi ve liman personeli geminin iskele tarafındaki 

puntellere tutunarak denize düşmekten korunmaya çalışmışlardır. Sahil vincine kılavuzluk 

yapan serdümen ise rıhtıma atlayarak hafif şekilde yaralanmıştır. Yaşam mahallinde 

bulunan personel ise iskele taraf lumbarağzında3 toplanmıştır. Geminin meyletmesi 

esnasında kıç halatların tümünün kopmasından dolayı geminin kıçı rıhtımdan yaklaşık 20 

metre açmıştır.  

Sancak taraf ambar menholünün açık olan kapağından ambarın deniz suyu almasından 

dolayı, oluşan serbest yüzey etkisi nedeniyle, gemi sancak tarafa doğru meyletmeye devam 

etmiştir. Saat 16:02’de liman kılavuz botu olay yerine ulaşarak iskele lumbarağzında 

toplanan liman ve gemi personelini borda iskelesinden emniyetle tahliye etmiştir.(Resim 7) 

Müteakiben gemi sancağa olan meyline devam ederek sancak borda yalpalığının deniz 

dibine oturmasıyla alabora olmuştur.(Resim 8) Kaza sonrası herhangi bir can kaybı 

yaşanmamıştır. Gemi üzerinde bulunan 3 liman personeli ve 11 gemi personeli gemiyi terk 

etmeyi başarmıştır. 

 

 

                                                           
3 Lumbarağzı: Borda iskelesinin tam gemiye bağlandığı ve gemiye giriş çıkış yapıldığı yer 
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Resim 7: Kazazedelerin Tahliye İşlemleri 

 

Resim 8: Geminin Alabora Sonrası Oluşan Görüntüsü 

Kaza neticesinde oluşan deniz kirliliğinin yayılmasının engellenmesi ve müdahale edilmesi 

amacıyla limanda konuşlu acil müdahale konteyneri alana getirilmiştir. Acil Müdahale 

Planı kapsamında 8 ve 9 numaralı rıhtım arasına çift bariyer çekilerek kirlilik kontrol altına 

alınmıştır.(Resim 9-10)  



8 
 

 

Resim 9: Kaza Bölgesinin Bariyerle Çevrilmesi 

 

Resim 10: Kaza Sonrası Deniz Yüzeyinde Oluşan Kısmi Kirlilik 

Oluşan kirlilik anlaşmalı firma yetkililerinin çalışmalarıyla 18.05.2017 tarihinde 

giderilmiştir. Gemi kaynaklı olası kirliliğe yol açabilecek yakıt ve yağ tanklarının firarları 

körlenmiş olup tahliye işlemleri anlaşmalı firma tarafından 19.05.2017 günü başlatılarak 

tamamlanmıştır. Bununla beraber gemi içinden ve gemiden yayılan 16 ton suyla karışık 

motorin, yağlama yağı, slaç4, sintine ve diğer kirleticiler tahliye edilerek belirlenen sahada 

depolanmıştır.(Resim 11) 

                                                           
4 Slaç:  Karterde biriken yağ tortusu, çamuru 
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Resim 11: Gemiden Alınan Yakıt ve Deniz Yüzeyinden Toplanan Kirli Malzemeler 

Gemi enkazının çıkarılması için yapılan anlaşma gereği kaza yerine 31.05.2017 günü yüzer 

vinç ulaşarak çalışmalara başlamıştır. Geminin içinde bulunan ve denize yayılan toplam 93 

konteyner yüzer vinç vasıtasıyla denizden alınmıştır. Bir ay boyunca devam eden kurtarma 

çalışmaları neticesinde gemi 30.06.2017 günü tekrar yüzer hale getirilmiştir.(Resim 12) 

 

Resim 12: Tekrar Yüzdürülen Gemiye Ait Görüntüler 

1.5 Taşınan Yük ve Gemiye İlişkin Diğer Bilgiler 

ALİ AĞA gemisine Çelebi Bandırma Limanı 9 numaralı rıhtımda ait her biri 26,5 – 26,7 

MT ağırlığında toplam 93 TEU konteyner yüklenmiştir. (Resim 13) Konteynerlerin içinde 

Eti Maden İşletmelerine ait öğütülmüş kolemanit yükü bulunmaktadır. Kolemanit bor 

mineralleri arasında en yaygın bulunanıdır. Bazı kullanım alanlarını saymak gerekirse; 

Tekstil tipi cam elyaf endüstrisinde, cam ve seramik sanayilerinde, metalürji sektöründe, 
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demir çelik sektöründe cürufa katkı maddesi olarak ve deterjan ve kozmetik sanayinde 

kullanılmaktadır. Öğütülmüş kolemanit 1 veya 2 tonluk çuvallarda taşınmaktadır. ALİ 

AĞA gemisine yüklenen konteynerlerin içine her biri 1 ton olan öğütülmüş kolemanit 

çuvalları istif edilmiştir. (Resim 14) 

 

Resim 13: 20” lik (1 TEU) Konteyner 

 

Resim 14: Öğütülmüş Kolemanit (Çuvallı) 
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ALİ AĞA, Astilleros Luzuriaga S.A. Pasajes/İspanya tersanesinde inşası 1983 yılında 

tamamlanarak denize indirilmiştir. Gemi tulum ambar olarak da bilinen tek yük ambarı 

olacak şekilde dizayn edilmiştir.(Resim 15) Geminin Klas kuruluşu olan Türk Loydu 

tarafından düzenlenen klas sertifikasına göre gemi, konteyner taşınması için donatılmış 

kuru yük gemisi olarak sınıflandırılmıştır (Ek - 1). Gemiye 17.10.2016 tarihinde yapılan 

periyodik klas sörveyi neticesinde, herhangi bir eksiklik olmadığı tespit edilmiş ve 

kondisyonu yeterli bulunmuştur.  

Gemiye, Türk Loydu tarafından 01.04.2015 tarihinde 5 yıl süreli Uygunluk Belgesi 

düzenlenmiştir. 09.06.2016 tarihinde yapılan periyodik sörvey neticesinde ISM Kod 

gerekliliklerine göre uygunluk onayı verilmiştir (Ek - 2). Bununla birlikte 30.04.2017 

tarihinde yapılan ISM iç denetimi neticesinde herhangi bir uygunsuzluk tespit edilmediği 

not edilmiştir (Ek - 3). Ambarlı Liman Başkanlığınca düzenlenen ve 2020 tarihine kadar 

geçerli olan Denize Elverişlilik Belgesi’ne göre gemiye Kabotaj seferi müsaadesi 

verilmiştir (Ek - 4).  
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Resim 15: Geminin Genel Vaziyet Planı 
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1.6 Kilit Pozisyondaki Personel  

Gemi kaptanı 59 yaşındadır. Yakın kıyısal sularda seyreden 2500 GRT altı gemilerde 

kaptanlık yapma yeterliğine sahiptir. STCW Kodu gereği kendisinde bulunması gereken 

tüm sertifikalara haiz olduğu ve sertifikalarının geçerli olduğu görülmüştür. Mesleğe 1974 

yılında miço yeterliği ile başlamıştır. Devamında sırasıyla, usta gemici ve kıyı kaptanı 

yeterlikleri ile çalışmış olup, 1995 yılında yakın yol kaptanı yeterliği almaya hak 

kazanmıştır. Bu yeterlik ile 2000 yılından itibaren gemilerde kaptan olarak çalışmaya 

devam etmiştir.  ALİ AĞA gemisi, kaptanın ilk görev yaptığı konteyner gemisi olup, 

05.05.2017’de gemiye katılmıştır. Şirket Güvenli Yönetim Sistemi gereği 16.04.2017 günü 

DPA tarafından kendisine 40 dakikalık gemi intibak eğitimi verilmiştir. Eğitim dahilinde 

konteyner gemisi yükleme usul ve esasları hakkında bilgilendirme yapılmıştır. Kaza 

esnasında köprüüstünde olduğunu, kaza sonrası ise tüm personelin gemiden ayrılmasını 

takiben gemiyi terk ettiğini beyan etmiştir. 

1. Zabit 42 yaşındadır. Kabotaj sahası sularda seyreden 1600 GRT altı gemilerde 1. 

Zabitlik yapma yeterliğine sahiptir. STCW Kodu gereği kendisinde bulunması gereken tüm 

sertifikalara haiz olduğu ve sertifikalarının geçerli olduğu görülmüştür. 1992 yılında 

Denizcilik Meslek Lisesinden mezun olmuştur. 1994 yılından itibaren usta gemici yeterliği 

ile çalışmaya başlamıştır. Daha sonra sırasıyla küçük tonajlı gemilerde vardiya zabitliği 

yeterliği ile deniz tarama gemilerinde ve hizmet gemilerinde ise sınırlı kaptanlık yeterliği 

ile 2016 yılına kadar çalışmıştır. ALİ AĞA gemisi 1. zabitin ilk görev yaptığı konteyner 

gemisi olup, 03.04.2017’de gemiye katılmıştır. Şirket Güvenli Yönetim Sistemi gereği 

31.03.2017 günü DPA tarafından kendisine 30 dakikalık gemi intibak eğitimi verilmiştir. 

Eğitim dahilinde konteyner gemisi yükleme usul ve esasları hakkında bilgilendirme 

yapılmıştır. Kaza esnasında güvertededir. Kaza sonrası ise iskele lumbarağzı borda 

iskelesinden gemiyi terk etmiştir. 

Puantör 37 yaşındadır. 2001 yılında Deniz Liman İşletmeleri lisans eğitimini 

tamamlamıştır. 7 yıldır Çelebi Bandırma limanında çalışmaktadır. Gemi üzerindeki liman 

ve vinç personelinin amiri pozisyonundadır. Limanda gemi operasyonlarının sağlanması ve 

kaydedilmesinden sorumludur. İş güvenliği, IMDG Kodu ve ilk yardım eğitim aldığını 

ifade etmiştir. Kaza esnasında güvertede 1. Zabitle birliktedir. Kaza sonrası ise iskele 

lumbarağzı borda iskelesinden gemiyi terk etmiştir. 
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Vinç Operatörü 33 yaşındadır. 10.06.2016 tarihli ve 5 yıl geçerliliği bulunan 3. Seviye 

mobil vinç operatörü yeterliliğine sahiptir. Çelebi Bandırma limanında 5 yıldır Mobil vinç 

operatörü olarak görev yapmaktadır. Geminin yüklemeden sorumlu zabiti ve amiri 

pozisyonundaki puantörün talimatlarına göre hareket eder. İş güvenliği, IMDG Kodu, 

forklift ve ilk yardım eğitimi aldığını ifade etmiştir. Kaza esnasında konteyner 

yüklemesinde kullanılan sahil vincini kullanmaktaydı. 
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BÖLÜM 2 – DEĞERLENDİRME 

2.1 Yükleme İşlemleri 

2.1.1 Konteyner Yükünün Gemiye Uygunluğu 

 

ALİAĞA isimli gemiye ait Hasarsız Stabilite Bukleti geminin klas kuruluşu Türk Loydu 

tarafından IMO Res. A.749(18)’e göre onaylanmıştır. Gemiye Türk Loydu tarafından 

düzenlenen klas sertifikasına göre gemi “Konteyner Taşınması için Donatılmış Kuru Yük 

Gemisi” olarak sınıflandırılmıştır. (Ek - 1) 

Türk Loydu tarafından onaylanan buklette konteyner taşınması için gerekli kriterler 

saptanmıştır. Bunlara değinmek gerekirse; 

 Konteynerli kalkış ve varış kondisyonlarında, stabilite gereklerinin sağlanabilmesi 

için WB2P, WB3P/S, WB4P/S, WB7C, WB8C ve Baş Pik tankları %100, WB2S 

tankı  %80 dolulukta olmalıdır. 

 Ambar içinde 3 sıra 1 TEU konteyner için izin verilebilir yük miktarı 50 ton, 2 

TEU konteyner için 60 tondur. Ambar kapağı üzerinde 2 sıra 1 TEU konteyner için 

izin verilebilir yük miktarı 30 tondur. Baş ve kıç havuzlukta 3 sıra konteyner için 

izin verilebilir yük miktarı 7,5 tondur.  

 Ambar içine 80 TEU, ambar kapağı üzerine 56 TEU, baş havuzluğa 3 TEU ve kıç 

havuzluğa 3 TEU olmak üzere toplam konteyner yükleme kapasitesi 142 TEU’dur. 

Üzerinde mutabakata varılan Yükleme Planına (Ek - 5) göre gemiye her birisi 26,5 ton ile 

26,7 ton arasında değişen 96 TEU konteyner yükleneceği, bu konteynerlerin 78 adedinin 

ambara, kalan 15 adedin ise ambar kapağı üzerine istiflenmesi öngörülmüştür. Konteyner 

yükleme stabilite kriterlerine göre; ambar içine 3 sıra 1 TEU konteyner yüklenmesi için 

izin verilebilir yük miktarı 50 ton olması gerekirken, bu sınır aşılarak yaklaşık 80 ton 

olduğu ve izin verilen miktardan yaklaşık 30 ton fazla yükleme yapıldığı, ambar içine ise 

toplam 780 ton fazla yük yüklendiği anlaşılmıştır.  

Yukarıda tespit edilen hususlara göre yükleme planının gemi için onaylanan konteyner 

yükleme kriterlerine uygun olarak hazırlanmadığı ve yükleme yapılırken birim başına 

düşen ağırlık miktarının aşıldığı tespit edilmiştir. 
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2.1.2 Gemi Dengesi 

Denizcilikte “denge” ifadesi, dik yüzen bir geminin dış etkenlerden dolayı bir yana 

yatmasından sonra tekrar dik konumuna dönebilme yeteneği olarak tanımlanmaktadır.  

Bir geminin dengesi, iki noktanın belirlenmesi ile tanımlanır. Bunlar ağırlık merkezi (G) ve 

yüzdürme yeteneği merkezi (B)’dir. Bunlardan ağırlık merkezi (G) geminin ağırlığını 

oluşturan düşey kuvvetlerin birleştiği noktadır. Bir gemiyi yüzdüren yani yukarı doğru iten 

dikey kuvvetlerin birleştiği noktaya ise yüzdürme yeteneği merkezi denir.  

Dik durumda yüzen bir gemi, herhangi bir dış etkenin tesiri ile (rüzgâr veya dalga etkisi 

gibi) bir tarafına yatarsa ve gemideki ağırlıklar bu yatmadan dolayı yer değiştirmemiş ise, 

G noktası sabit kalır. B noktası ise bu yatmadan dolayı, değişen su altı yapısının yeni 

geometrik merkezi oluncaya kadar yatan tarafa doğru hareket eder ve B' gibi bir noktaya 

gelir. Bu bir tarafına yatma hareketinin sonucunda, gemiye G ve B' noktalarından etki 

edecek kuvvetler geminin dengesini belirler. 

Dengeyle ilgili bir başka kavram da Metasentır Noktası olup “M” harfi ile ifade edilir. B’ 

noktasından geçen kuvvet çizgisinin geminin merkez hattını (CL) kestiği nokta metasentır 

(Metacentre) noktasıdır. Bu noktanın 10°-15° gibi küçük yatma açılarında sabit kalacağı 

kabul edilir ve gemi bir tarafa yattığında B noktası, M noktasının merkezi olduğu bir daire 

yayının üzerinde hareket eder. Büyük yatma açılarında ise B noktası daha fazla yer 

değiştireceği için buna bağlı olarak M noktası da sabit kalmayacak ve yer değiştirecektir.  

Ağırlık merkezi (G) ile metasentır noktası (M) arasındaki mesafeye metasentır yüksekliği 

denir ve GM ile gösterilir. Metasentır yüksekliği GZ’nin bir fonksiyonu olup 15° yatma 

açılarına kadar gemi stabilitesini hesap etmek için kullanılır. G noktası M noktasının 

altında ise GM pozitif, üstünde ise GM negatif olarak değerlendirilir. 
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Resim 16: Gemiyi Çeviren Kuvvet Çifti 

Bu kuvvet çiftinin değeri; Δ x GZ dir.  

Bu formülde; Δ = Deplasman (Geminin ağırlığı) , GZ = G noktasından B' kuvvet çizgisine 

çizilen dik doğrunun boyu olup, “Doğrultucu Kol (Righting Lever)” olarak ifade edilir.  

Gemilerin üç türlü denge durumu vardır. Bunlar; kararlı denge, nötr denge ve kararsız 

denge olarak tanımlanır.  

Dış etkenlerden dolayı bir tarafına yatan bir gemi, eğer tekrar dik konumuna dönebiliyorsa 

o gemi kararlı dengeye sahiptir. Kararlı dengede; GM pozitiftir (G noktası M noktasının 

altındadır), GZ kolu geminin yattığı taraftadır.(Resim 16)  

Dış etkenlerden dolayı bir tarafına yatan bir gemi, eğer durumunu koruyorsa yani ne dik 

durumuna geri dönebiliyor ne de daha fazla yatıyorsa, o gemi nötr dengeye sahiptir. Nötr 

dengede, GM sıfırdır (G noktası M noktasına çakışıktır), GZ’nin değeri sıfırdır.(Resim 17) 

Dış etkilerden dolayı, bir tarafına yatan bir gemi ilk konumuna dönmeyip daha fazla 

yatmaya devam ediyorsa, bu durumdaki gemi dengesine kararsız denge denilir. Kararsız 

dengede; GM negatiftir (G noktası M noktasının üzerindedir), GZ kolu geminin yattığı 

tarafın ters tarafındadır.(Resim 18) 
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Resim 17: Nötr Dengede Bir Gemi     Resim 18: Kararsız Dengede Bir Gemi 

IMO tarafından yayınlanan IS Code (Hasarsız Stabilite Kodu) ile yürürlüğe koyduğu boyu 

24 metre ve üzeri gemiler için uygulanacak stabilite kriterleri aşağıda verilmektedir: 

 Ф=30º’ye kadar moment kolu eğrisi altında kalan alan değeri 0,055 m.rad’dan az, 

Ф=40º veya su alma açısına5 kadar hangisi daha küçükse, doğrultucu moment kolu 

eğrisi altında kalan alan değeri 0,09 m.rad’dan az olmamalıdır. Ф=30º’den Ф=40º 

veya su alma açısına kadar, hangisi daha küçükse, doğrultucu moment kolu eğrisine 

kadar olan alan değeri 0.03 m.rad’dan küçük olmamalıdır. 

 Doğrultucu moment kolu değeri, Ф=30º veya daha büyük bir açıda minimum 0,2 

metre olmalıdır. 

 Maksimum doğrultucu moment kolu değeri, Ф=25º’den, tercihen Ф=30º’den daha 

büyük bir açıda olmalıdır. 

 Başlangıç metasentır yüksekliği (GM) 0,15 metreden az olmamalıdır. 

Yükleme planına göre gemi tarafından yapılan stabilite hesapları (Ek - 6) incelendiğinde, 

yukarıdaki belirtilen kriterlerden yalnızca GM mesafesinin ölçüt alındığı ve bu değerin 

0,35 metre bulunduğu görülmüştür. Bu değer tespit edilirken tanklarda oluşan Serbest 

Yüzey Momenti (FSM)’ ne dikkat edilmemiştir. Ayrıca, diğer kriterlere ilişkin herhangi bir 

tespit yapıldığına ilişkin veriye ulaşılamamıştır. 

  

                                                           
5 Su alma açısı: Tekne, üst yapı veya güverte evleri üzerinde su geçmez şekilde kapatılamayan açıklıkların su 
içine girmeye başladığı açıdır. 
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Geminin sunmuş olduğu yük, balast, yakıt, tatlı su miktarı ve diğer ek bilgilere göre 

yapılan stabilite hesaplamaları (Ek - 7) ve tespit edilen hususlar aşağıda olduğu gibidir: 

 KG değeri 5,41 olarak bulunmuş, onaylı stabilite bukletinde o andaki deplasman ve 

trimine göre kritik KG değerinin maksimum 4,99 metre olması gerektiği 

görülmüştür. Bu ölçütler dikkate alındığında kritik KG değerinin aşıldığı tespit 

edilmiştir. 

 Başlangıç metasentır yüksekliği 0,168 metre olarak bulunmuş olup kritik GM 

değeri olan 0,15 metre değerinin altında olmadığı görülmüştür. 

 Ф=30º’ye kadar moment kolu eğrisi altında kalan alan değeri -0,005 m.rad olarak 

bulunmuş, bu değerin olması gereken kritik değer olan 0,055 m.rad’dan az olduğu 

tespit edilmiştir. 

 Ф=40º veya su alma açısına kadar olan doğrultucu moment kolu eğrisi altında kalan 

alan değeri 0,002 m.rad. olarak bulunmuş, bu değerin olması gereken 0,09 

m.rad’dan az olduğu görülmüştür. 

 Ф=30º’den Ф=40º veya su alma açısına kadar olan doğrultucu moment kolu 

eğrisine kadar olan alan değeri  -0,003 m.rad olarak bulunmuş ve bu değerin kritik 

değer olan 0.03 m.rad’dan küçük olduğu tespit edilmiştir. 

 Doğrultucu moment kolu değeri, Ф=30º veya daha büyük bir açıda iken 0,046 

metre bulunmuş ve olması gereken kritik değerin 0,2 metre altında olduğu 

görülmüştür. 

 Maksimum doğrultucu moment kolu maksimum değerinin Ф=40º olarak bulunmuş, 

bu değerin Ф=25º’den, tercihen Ф=30º’den daha büyük bir açıda olması gerektiği 

kriteriyle örtüştüğü tespit edilmiştir. 

Yukarıda tespit edilen hususlara göre yapılan değerlendirme sonucu; 

 Yükleme planına göre yapılan stabilite hesaplamalarının IS Code stabilite 

kriterlerine uygun olmadığı, 

 Gemi tarafınca ortaya konan stabilite değerlerinin eksik olduğu ve gerçek 

değerlerle uyuşmadığı, 

 Gemiye 93. konteynerin istiflenmesiyle geminin nötr denge halini gösterdiği, 94. 

konteynerin istiflenmesi sırasında geminin kararsız denge durumuna ulaşması 

neticesinde sancağa daha da meylederek alabora olmaya başladığı, 
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 Ambar kapağı üzerindeki konteynerlerin tümünün denize düşmesinden dolayı 

geminin kısa bir süre kararlı denge halini gösterdiği, 

 Geminin açık olan sancak kıç ambar menholünden ambara deniz suyu girmesi 

nedeniyle oluşan serbest yüzey momentinin etkisiyle, gemi sancağına tamamen 

meylederek alabora olduğu,  

Verileri elde edilmiştir. 

2.1.3 Gemi ve Terminal İşletmesi Arasında Tesis Edilen İletişim 

Gemi kaptanları ve terminal temsilcileri, 1974 SOLAS Sözleşmesinin Bölüm VI Kural 7 

hükümleri uyarınca aşağıdaki usullere uygun olarak birbirleriyle işbirliği yapar: 

 

a) Kaptan ve terminal temsilcisi, yüklerin alınması veya boşaltılmasından önce, yükleme 

veya boşaltma planı üzerinde anlaşırlar. 

b) Planda yapılacak herhangi bir değişiklik, geminin veya mürettebatın emniyetine etki 

yapabilecek nitelikte ise, revize edilmiş bir plan şeklinde taraflarca hazırlanarak 

onaylanır. 

c) Gemi ile terminal arasında, yükleme veya boşaltma sürecinde etkili bir haberleşme 

düzeni kurulur ve yükleme veya boşaltma tamamlanıncaya kadar sürdürülür. Kaptanın 

yükleme veya boşaltma işlemlerinin durdurulması talebine terminal temsilcisi derhal 

uyar. 

d) Kaptan ve terminal temsilcisi, yükleme veya boşaltma işlemlerini kararlaştırılan plana 

uygun olarak yürütürler. Terminal temsilcisi, planda belirtilen yükleme veya boşaltma 

miktarı ve hızı ile ambar sırası bakımından yükün yüklenmesi veya boşaltılmasından 

sorumludur. Kaptan ile terminal temsilcisinin yazılı mutabakatı olmadıkça, 

kararlaştırılan yükleme veya boşaltma planına uyulur. 

Gemi ile terminal arasında bir yükleme planı üzerinde mutabakata varıldığı, ancak 

yükleme işlemlerinin bu mutabakat esaslarına göre yürümediği anlaşılmıştır. 93. 

konteynerin yükleme planındaki 5 numaralı bölüm 02 numaralı bandına yerleştirilmesi 

gerekirken, ifadelerden anlaşıldığı üzere, gemi adına yükleme operasyonunu yöneten 1. 

Zabit tarafından yükleme planı değiştirilerek 7 numaralı bölüm 03 numaralı bandına 

yerleştirilmiştir. Bu işlem sonucu gemi hissedilir derecede sancağa doğru 

meyletmiştir.(Resim 19) Müteakiben geminin sancağa olan meylinin düzeltilmesi için 94. 
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konteynerin 7 numaralı bölümün 04 numaralı bandına yerleştirilmesi sırasında geminin 

sancağa olan meyli artarak devam etmiş ve gemi alabora olmuştur.(Resim 20) 

  

Resim 19: 93. Konteynerin İstiflenmesi Anları 

 

Resim 20: 94. Konteynerin İstiflenmeye Çalışıldığı Anlar 

Yukarıda belirtilen hususlar göz önüne alındığında, yükleme planında yapılan değişiklik 

konusunda gemi kaptanı ve terminal temsilcisi arasında yazılı bir mutabakata varılmadığı 

anlaşılmıştır. Ayrıca, gemiden alınan ifadeler doğrultusunda vinç operatörünün 1. zabitin 

direktiflerini dinlemediği ve kalan konteynerlerin bir an önce istiflenmesi konusunda 

tartışma yaşandığı öğrenilmiştir. Buna rağmen gemi tarafından yükleme operasyonunun 

durdurulmasına yönelik olarak herhangi bir girişimin olmadığı tespit edilmiştir. Buna bağlı 

olarak yükleme işlemleri sürecinde gemi ile terminal arasında etkin bir iletişimin 

sağlanmadığı değerlendirilmiştir. 
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2.2 ALİAĞA Gemisinin Gemiadamıyla Donanımı 

ALİ AĞA gemisine 2016 yılında 4 yıl süreli Gemiadamı Donatımı Asgari Emniyet Belgesi 

düzenlenmiştir. (Ek – 8) Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi’ne göre 

fazlasıyla gemiadamıyla donatıldığı görülmüştür. Belgeye göre anılan sefer bölgesi için 

gemide 10 personel yeterli iken 13 personel ile donatılmıştır. Gemide belgeye göre fazla 

olarak bir vardiya zabiti, iki gemici (O/S), bir aşçı istihdam edilmiştir. Gemi kaptanı ve 2. 

zabitte GOC 1. Zabitte ise ROC telsiz belgesi bulunmakta ve anılan sefer bölgesi için telsiz 

zabiti bulundurma kriterini karşılamaktadır.  

Her ne kadar sefer bölgesi “Kabotaj” olarak belirtilmişse de, gemi Marmara Denizi 

dahilindeki limanlar arasında seyrettiğinden, gemiadamı donatımında “Liman Seferi” 

kriterleri göz önüne alınmıştır. Gemi personelinin yeterlilikleri, anılan sefer bölgesi ve 

geminin tonaj sınıfına göre uygunluk göstermektedir. 

2.2.1 Asgari Gemiadamı Donatımı Prensipleri 

SOLAS ΄74 / Bölüm V / Kural 14, uygulandığı şekliyle, gemiadamı donatımı hususunu 

aşağıdakileri sağlayarak düzenler: 

“Taraf devletler, her biri kendi ulusal gemileri için, denizde can güvenliği açısından, tüm 

gemilerin yeterli ve verimli bir şekilde gemiadamıyla donatılmasını sağlamak amacıyla 

gerekli önlemleri almalarını veya sürdürmeleri gerektiğini taahhüt ederler.” 

IMO Meclis6 Kararı A.1047 (27), gemilerin emniyetli çalışmasını, güvenliğini ve deniz 

çevresinin korunmasını sağlamak için asgari güvenli yönetim ilkelerini uygulamada 

kullanılması gereken kuralları ortaya koymaktadır. 

Kuralların amacı, aşağıdaki kriterlerin sağlanması için, temel olarak bir geminin yeterli, 

etkili ve verimli bir şekilde gemiadamıyla donatılmasına odaklanmaktadır:  

 Geminin emniyeti ve güvenliği 

 Emniyetli seyir 

 Denizde emniyetli çalışma 

 Limanda emniyetli çalışma 

                                                           
6 IMO Meclisi: Organizasyonun en yüksek yönetim organı. Tüm üye devletlerden oluşur. 
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 Yaralanma veya hayat kaybının önlenmesi 

 Deniz çevresine ve mülkiyete verilen zararlardan kaçınma 

 Yorgunluktan kaçınma yoluyla denizcilerin refah ve sağlıklarının idamesi 

 

2.2.1.1 İşletenin Gemiadamı İstihdam Prosedürü 

Gemilerin asgari emniyetli gemiadamıyla donatımında göz önünde bulundurulacak olan 

liyakat, yetenek ve gemi üzerindeki becerileri vurgulanırken, gemi personelinin 

derecelerinin ve kapasitelerinin, STCW Kodunda belirtilen uygun sorumluluk 

seviyelerindeki performansına dayandırılması gerektiği önemsenmektedir. 

Dahası, ISM Kodu Kuralları üzerinde MSC.353(92) rumuzlu sirküleri ile tatbik edilen ve 

01 Ocak 2015 tarihinde yürürlüğe giren değişikliklere göre, gemi personeli seviyelerini 

belirlemek için yeni şartlar ve koşullar getirmiştir. 

Bu değişiklikle firmalar, geminin tüm yönlerini kapsayacak şekilde emniyetli çalışmasını 

sürdürmek için, gemilerinin yetkin, sertifikalı ve tıbbi açıdan uygun denizcilerle 

donatılmasını sağlayacaktır. 

Gemi kaptanı ALİAĞA gemisine kazadan 10 günce önce katılmıştır. 16 Nisan 2017 günü 

ise intibak eğitimini şirket ana ofisinde tamamlamıştır. Kendisine, Güvenli Yönetim 

Sistemi hakkında bilgi verildiği, şirketin ana politikalarının anlatıldığı, şirket güvenlik 

sorumlularının tanıtıldığı, konteyner yüklemelerinde dikkat edilmesi gereken kritik 

değerlerin kendisine hatırlatıldığı ve hasarsız stabilite bukletin bir nüshasının kendisine 

verildiği toplam 40 dakikalık bir eğitim verilmiştir. 

Gemi 1. zabitinin gemiye 45 gün önce katıldığı 31 Mart 2017 günü şirket ana ofisinde ise 

intibak eğitimini tamamladığı görülmüştür. Gemi kaptanına verilen tüm bilgilerin 

kendisine hatırlatıldığı ve hasarsız stabilite bukletinin bir nüshasının kendisine verildiği 

toplam 30 dakikalık bir eğitim almıştır. 

Kazaya etken olduğu düşünülen en önemli faktörün hasarsız stabilite bukletinde yer alan 

konteyner yükleme kriterlerine uyulmaması olarak göz önüne alındığında, gemi kaptanının 

ve 1. zabitin intibak eğitiminin başarılı olmadığı, bu nedenle şirketin yukarıda söz edilen 
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ISM Kod’un değişen kuralları kapsamında personel yetkinliğinin gemiye uyumu 

konusunda şirket Güvenli Yönetim Politikasının yetersiz kaldığı değerlendirilmiştir. 

2.2.2 Kaptanın Yük İşlem Güvenliği Açısından Görevleri 

6495 sayılı değişik hali ile Türk Ticaret Kanunu Geminin Yüklemeye ve Boşaltmaya 

Elverişli Olup Olmadığına Dikkat Etme başlıklı 1091. Maddesi: 

 (1) Kaptan, yükleme ve boşaltma araçlarının kullanılma amaçlarına uygun durumda 

olmasına ve istifin, özel istifçiler tarafından yapılsa bile, denizcilikte geçerli olan kurallara 

uygun bir şekilde gerçekleştirilmesine dikkat etmek zorundadır.  

(2) Kaptan, denizcilikte geçerli olan kurallar uyarınca; geminin aşırı derecede 

yüklenmemesine, gerekli safranın gemide bulunmasına ve geminin ambarlarının taşınacak 

olan eşyayı kabule ve korumaya elverişli bir şekilde donatılmış olmasına dikkat etmek 

zorundadır. 

Hükmüne haizdir.  

Yukarıda bahsi geçen hükümler ışığında, Gemi kaptanının, ALİAĞA gemisini seyre 

hazırlarken, emniyetli seyir ile ilgili kural ve düzenlemelere uymayı göz ardı ettiği ve bu 

durumun deniz kazasına etki eden bir faktörlerden birisi olduğu değerlendirilmiştir.  

2.2.3 Kaptanın Yeterliklerinin Değerlendirilmesi 

ALİAĞA gemisi kaptanın sahip olduğu yeterlik, 31/7/2002 tarihli ve 24832 sayılı 

yayımlanan Gemiadamları Yönetmeliği Tanımlar başlıklı 4. Maddesi; 

“Kaptan: 500-3000 GT arasındaki gemileri sevk ve idaresi altında bulunduran, ayrıca 

Sözleşmenin II/2 Kural’ının 3, 4.2 ve 4.3 paragraflarında tanımlanan gemiadamını,” 

Olarak tanımlanmıştır. ALİAĞA kaptanı bu yeterliğini; 

Güverte Sınıfı Gemiadamı Yeterliklerinin Şartları başlıklı (Değişik: RG-23/8/2012-

28390)  8.Maddesi;  

Ancak, Gemiadamlarının Eğitim, Belgelendirme, Sınav, Vardiya Tutma, Kütüklenme ve 

Donatılma Esasları Hakkında Yönetmelik şartlarına uygun olarak yakınyol kaptan klas III, 
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yakınyol kaptan klas IV, sınırlı birinci zabit ile Deniz Kuvvetleri Komutanlığından ayrılan 

ve yakınyol birinci zabit yeterliğine sahip bulunanlar, en az GMDSS Tahditli Telsiz 

Operatörü (ROC) yeterlik belgesine haiz olmak şartıyla sınavsız “birinci zabit” yeterliğini 

almaya hak kazanırlar. 

Hükmü ile hak kazanmıştır. Bununla birlikte aynı yönetmeliğin; 

Kazanılmış Haklar - Kaptan ve güverte zabitleri ile başmakinist ve makine zabitlerinin 

hak ve yetkileri başlıklı (başlığı ile birlikte değişik: RG-04/03/2007-26452) 15.maddesi ile; 

2)Yakınyol kaptan klas-III yeterliğine sahip olup da birinci zabit yeterliğine intibak 

edenler, 

2500 GT’ye kadar olan yük gemilerinde, yakın kıyısal seferde  kaptanlık, 

12000 GT’ye kadar olan yük gemilerinde, yakın kıyısal seferde birinci zabitlik, 

15000 GT’ye kadar olan yük gemilerinde, her bölgede vardiya zabitliği, 

3000 GT’ye kadar olan gemilerde her bölgede birinci zabitlik, 

görevlerini yapar.” 

Hükmü ile kaptanın kazanılmış haklara sahip olduğu anlaşılmaktadır. 

STCW Kodu Kısım A-II/2 ile 500 gros ton veya daha büyük gemilerde kaptanlar ve ikinci 

kaptanların belgelendirilmesiyle ilgili zorunlu asgari şartlar belirlenmiştir. Bu şartlara göre 

oluşturulan tablodaki (Resim 21) “emniyetli yükleme” ile ilgili esaslar ölçüt alınarak, 

kaptan ve ikinci kaptanların eğitilmesi ve belgelendirilmesi idarelerden beklenmektedir. 

Bununla birlikte yükleme ile ilgili yapılan stabilite hesaplarından, ALİAĞA kaptanının 

konteyner yükü gibi özellikli bir yükleme planı ve hesabı gerektiren bir alanda bilgisinin 

yetersiz kaldığı değerlendirilmiş olup, bu durumun kazaya etken faktörlerden birisi olduğu 

saptanmıştır. 
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Resim 21: STCW Kodu Kısım A-II/2 Yönetim Düzeyinde Yük Elleçleme ve İstif 

2.2.4 1. Zabitin Yeterliklerinin Değerlendirilmesi 

Gemi 1. zabitinin sahip olduğu yeterlik, 31/7/2002 tarihli ve 24832 sayılı yayımlanan 

Gemiadamları Yönetmeliği Tanımlar başlıklı 4. Maddesi; 

“Birinci Zabit: 500-3000 GT arasındaki gemilerde görev yapan ve gemi kaptanından 

sonra gelen, ayrıca Sözleşmenin II/2 Kural’ının 3, 4.1 ve 4.3 paragraflarında tanımlanan 

gemiadamını,” 

Olarak tanımlanmıştır. 1.zabit bu yeterliğini, 

Güverte Sınıfı Gemiadamı Yeterliklerinin Şartları başlıklı (Değişik: RG-23/8/2012-

28390)  8.Maddesi;  

“Ancak, Gemiadamlarının Eğitim, Belgelendirme, Sınav, Vardiya Tutma, Kütüklenme ve 

Donatılma Esasları Hakkında Yönetmelik şartlarına uygun olarak yakınyol vardiya zabiti, 
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yakınyol birinci zabiti ve sınırlı vardiya zabiti yeterliğine sahip bulunanlar, en az GMDSS 

Tahditli Telsiz Operatörü (ROC) yeterlik belgesine haiz olmak şartıyla sınavsız "vardiya 

zabiti" yeterliğini almaya hak kazanırlar.” 

Hükmü ile hak kazanmıştır. Bununla birlikte aynı yönetmeliğin; 

Kazanılmış Haklar - Kaptan ve güverte zabitleri ile başmakinist ve makine zabitlerinin 

hak ve yetkileri başlıklı (başlığı ile birlikte değişik: RG-04/03/2007-26452) 15.maddesi ile; 

“a) Vardiya Zabiti; 

1) Yakınyol vardiya zabitliği yeterliğine sahip olanlar ile Telsiz Zabiti yeterliğine sahip 

olup da vardiya zabitliği yeterliğine intibak edenler, 

1250 GT’ye kadar olan yük gemilerinde, yakın kıyısal seferde birinci zabitlik, 

1600 GT’ye kadar olan yük gemilerinde, kabotaj seferlerinde birinci zabitlik, 

3000 GT’ye kadar olan gemilerde her bölgede vardiya zabitliği, 

görevlerini yapar.” 

Hükmü ile 1.zabitin kazanılmış haklara sahip olduğu anlaşılmaktadır. 

ALİAĞA kaptanının yeterliğinin değerlendirildiği başlıktaki duruma benzer bir durum 

geminin 1. zabiti için de söz konusudur. Aynı şekilde Gemiadamları Yönetmeliğinde 

STCW Kodu Kısım A-II/2 ölçütlerine göre eğitim alınmasına atıf yapılırken, yüklemeyle 

ilgili yapılan işlemler ve 1. Zabit ile yapılan görüşme neticesinde 1. zabitin ilgili ölçütleri 

sağlayamadığı değerlendirilmiştir.  

Bununla beraber, 1. zabitin ALİAĞA gemisi tonajındaki bir gemi için yeterliğinin ancak 

“Vardiya Zabiti” kriterlerini taşıması diğer bir husus olarak göze çarpmaktadır. Her ne 

kadar geminin sefer bölgesi “Kabotaj” olarak Denize Elverişlilik Belgesinde belirtilmişse 

de, gemi “liman seferi” yaptığı için dayanağı 31/07/2002 gün 24823 sayılı Gemiadamları 

Yönetmeliği olan Gemilerin Gemiadamları İle Donatılmasına İlişkin Yönerge’si Çizelge 1 

Not 9; 
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“Liman seferi yapan 1600-3000 GT’de gemilerde (1600 GT dahil, 3000 GT dahil değil) 

birinci zabitlik görevini Vardiya Zabiti yeterliğine sahip gemiadamları yapabilir.” 

Hükmü gereği ALİAĞA gemisine 1. zabit olarak atandığı görülmüştür. Bu hükümle 

birlikte “Vardiya Zabiti” yeterliği olan 1. zabitin halihazırda STCW Kodu Kısım A-II/2 

gereği olan eğitim esaslarını sağlamamakla birlikte, yönerge gereği gemiye 1. zabit olarak 

atanmış olmasıyla yönergenin ilgili çizelgede belirtilen 9. Maddesini tartışılır hale 

getirmiştir. 1. Zabitin,  konteyner yüklemesi gibi özellikli bir işlem gerektiren bu tonajdaki  

gemiye “Birinci Zabit” olma yeterliğine uygun olmadığı, fakat yönergede olan hususlardan 

dolayı bu görevi yerine getirdiği tespit edilmiş ve bu durumun kazaya etken olan 

faktörlerden birisi olduğu değerlendirilmiştir. 

2.3 Benzer Kazalar 

2013 yılında yayınlanan EROL ŞENKAYA kazası ve 2018 yılında yayınlanan 

TINAZTEPE S kazası raporlarında, 3000 GRT altı yük gemilerinde “Yükleme 

Yaklaşımları”na ilişkin ALİAĞA kazası benzeri standart altı uygulamalara rastlanmıştır. 

Yapılan değerlendirmeler sonucu, ortaya konulan temel sorunlardan birisi, bu tip gemileri 

yöneten kaptanların emniyetli seyir kurallarının gerektirdiği yükleme prensipleri 

hususunda “Yetkinlik Eksikliği”nin olmasıdır. 

Kazaya etki eden diğer bir faktör, gemi ile terminal arasında tesis edilmesi gereken 

“İletişim ve Koordinasyon” yetersizliği olarak göze çarpmaktadır. 

 

 

 

 

 

NOT: 31/7/2002 tarihli ve 24832 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanan Gemiadamları 

Yönetmeliği yürürlükten kaldırılmış ve 10/02/2018 tarihli ve 30328 sayılı Resmi Gazete’de 

yayımlanan Gemiadamları ve Kılavuz Kaptanlar Yönetmeliği yürürlüğe konmuştur. 
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BÖLÜM 3 – SONUÇLAR 

1. Yükleme planı, Türk Loydu tarafından onaylanan stabilite bukletinde yer alan 

konteyner yükleme kriterlerine uygun olarak hazırlanmamış ve yükleme yapılırken 

birim başına düşen ağırlık miktarı aşılmıştır. 

 

2. Gemi tarafından yapılan stabilite hesabına göre, IS Code (Hasarsız Stabilite Kodu) 

ile yürürlüğe koyduğu boyu 24 metre ve üzeri gemiler için uygulanacak stabilite 

kriterlerinden yalnızca GM mesafesi ölçüt alınmış ve bu değer tespit edilirken 

tanklarda oluşan Serbest Yüzey Momenti (FSM)’ ne dikkat edilmemiştir.  

 

3. Gemiye 93. konteynerin istiflenmesiyle geminin nötr denge halini gösterdiği, 94. 

konteynerin istiflenmesi sırasında geminin kararsız denge durumuna ulaşması 

neticesinde gemi sancağına yatmaya devam ederek alabora olmuştur.  

 

4. Yükleme planında yapılan değişiklik konusunda gemi kaptanı ve terminal 

temsilcisi arasında yazılı bir mutabakata varılmamıştır.  

 

5. Yükleme esnasında terminal ve gemi arasında bir anlaşmazlık yaşanmış, buna 

rağmen kaptan tarafından yükleme operasyonunun durdurulmasına yönelik 

herhangi bir girişim olmamıştır.  

 

6. Denize Elverişlilik Belgesinde her ne kadar sefer bölgesi “Kabotaj” olarak 

belirtilmişse de, gemi Marmara Denizi dahilindeki limanlar arasında seyrettiğinden, 

gemiadamı donatımında “Liman Seferi” kriterleri göz önüne alınmıştır. 

 

7. Şirket Güvenli Yönetim Politikası esaslarına göre düzenlenen kaptan ve 1. zabitin 

intibak eğitiminin içeriği, ISM Kod’un değişen kuralları kapsamında personel 

yetkinliğinin gemiye uyumu konusunda yetersiz kalmıştır. 

 

8. Kaptan, ALİAĞA gemisini seyre hazırlarken, 6495 sayılı değişik hali ile Türk 

Ticaret Kanununun Geminin Yüklemeye ve Boşaltmaya Elverişli Olup Olmadığına 

Dikkat Etme başlıklı 1091. Maddesi 1. ve 2. fıkrasında belirtilen emniyetli seyir ile 

ilgili kural ve düzenlemelere uymayı göz ardı etmiştir.  
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9. Kaptan, bu yeterliğini mevcut yönetmelikle kazanılmış haklar kapsamında intibakla 

elde etmiş olup, STCW Kodu Kısım A-II/2 ölçütlerine göre kaptanın, konteyner 

yükü gibi özellikli bir yükleme planı ve stabilite hesabı gerektiren bir alanda 

yetkinlik seviyesi yetersiz kalmıştır. 

 

10. 1. zabitin yeterliği Gemilerin Gemiadamları İle Donatılmasına İlişkin Yönergeye 

uygun olduğu ancak yeterlik standartlarının STCW Kodu Kısım A-II/2 işlevleri ile 

uygunluğu düşünüldüğünde, “1. Zabit” standartlarını karşılamakta oldukça sınırlı 

kalmıştır.  
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BÖLÜM 4 – TAVSİYELER 

Deniz ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğüne 

08/02-18 Ulusal sefer yapan Türk bayraklı 500 GRT üzeri tüm gemilerde, Uluslararası 

Emniyetli Yönetim Kodunun uygulanmasına yönelik düzenleme ihtiyacının 

değerlendirilmesi, 

 

09/02-18 Gemilerde hasarsız stabilite bukletinin bulunmasının yanı sıra, o gemiye 

mahsus bir stabilite hesap yazılımının (loadmaster) bulundurulması yönünde 

düzenleme yapılması, 

 

010/02-18 Ulusal sefer yapan gemi kaptanlarının, liman çıkış belgesi düzenlenebilmesi 

için, yükleme işlemlerinin ilgili stabilite kriterlerine göre uygunluğunu 

gösterir hesabın liman otoritesine sunmaları yönünde düzenleme yapılması, 

 

Beykoz Denizcilik Sanayi ve Ticaret Ltd. Şti.ne 

011/02-18 İletişim sorunlarını önlemek için daha etkin bir kontrol sağlamayı amaçlayan 

prosedürler geliştirerek terminal ve gemi arasındaki işbirliğinin 

desteklenmesi, 

 

012/02-18 İşe alınacak personelin sorumluluk seviyelerine dayanan yetkinlik, yeterlik ve 

deneyim standartlarına yönelik şirket istihdam politikasının gözden 

geçirilmesi, 

 

013/02-18 Emniyetli Yönetim Sisteminin, gemi üzerinde eğitim dahil olmak üzere 

gemiadamı donatımı gereklilikleri çerçevesinde revize edilmesi, 

 

Bandırma Çelebi Liman İşletmesine 

014/02-18 İlgili SOLAS kriterleri çerçevesinde, terminal ve gemi arasında tesis edilmesi 

gereken iletişim ve işbirliğinin geliştirilmesine yönelik ek tedbirler alınması, 

 

Tavsiye olunur. 
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