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AMAÇ 

 
Bir deniz kazası incelemesinin temel amacı, deniz kazalarına neden olan faktörlerin tespiti 
ve tanımlanması, personelin ve yolcuların denizde can emniyetinin arttırılması, benzer 
kazaların gelecekte yeniden meydana gelmesinin önlenmesi ve seyir emniyetinin 
arttırılmasıdır. Bu rapor, kaza sonucu oluşacak sorumlulukları ilgili taraflara paylaştırmak 
veya suçlamak amacıyla yazılmamıştır. 
 
    

NOT 
 

Bu deniz kazası, 31.12.2005 Tarih ve 26040 Sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak 
yürürlüğe giren “DENİZ KAZALARININ İNCELENMESİNE İLİŞKİN YÖNETMELİK” (DEKİK 
Yönetmeliği) hükümleri doğrultusunda incelenmiştir. 
 
Bu rapor kaza sonucu oluşacak sorumlulukları ilgili taraflara paylaştırmak ve mahkemede 
kullanılmak amacıyla yazılmamıştır. Kaza ile ilgili emniyet konularını tanımlamayı, analiz 
etmeyi ve benzer kazaların gelecekte yeniden meydana gelmesini önlemek için 
tavsiyelerde bulunmayı hedefler. 
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ARPA : Automatic Radar Plotting Aid 
 

Balb : Geminin baş bodoslamasında bulunan ve suyu yararak navigasyonu  
kolaylaştıran ampul şeklindeki çıkıntı  
 

EBL : Electronic Bearing Line (elektronik kerteriz hattı) 
 

EYN : (En yakın nokta), İzlenmekte olan bir hedefin en yakın geçiş mesafesini 
belirten terim 
 

GMT : Greenwich Mean Time, (Greenwich Ortalama Zamanı) 
 

Gomina 
 

: 185,22 metreye eşit olan,1 deniz milinin onda biri uzunluğa verilen addır 

Knot 
 

: Geminin 1 saatte aldığı yolun deniz mili cinsinden değeridir 
 

NM : Nautical Mile (Deniz mili, 1852 metreye eşit olan uzunluk birimi) 
 

VDR : Voyage Data Recorder (seyir data kaydedici) 
 

VHF : Very High Frequency (çok yüksek frekans) 
 

VRM : Variable Range Marker (değişken mesafe halkası) 
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        ÖZET 
 

 
 

 
                              Resim 1: Kazanın yeri 

 
Zamanlar bölge yerel saatidir (GMT+2). 
 
Türk Bayraklı ANKARA Feribotu, Arnavutluk/Durres Limanında yüklemesini 
tamamlamasına müteakip 19 Ekim 2011 tarihinde saat 23:05’de İtalya’nın Bari 
Limanına doğru 267 rotası ile, toplamda sekiz saat sürecek olan seyrine başlamıştır. 
Köprüüstünde vardiyasında gemi kaptanı ve gözcü olarak usta gemici bulunmaktadır. 
 
Rusya’nın Novorossiysk Limanından yüklemiş olduğu yükü Karadağ/Bar Limanına 
tahliye etmek üzere 13 Ekim 2011 tarihinde saat 00:05’de seferine başlamış olan 
Malta Bayraklı REINA 1 isimli gemi ise, kuzeyli bir rota ile seyrine devam etmektedir. 
Köprüüstü vardiyasında ikinci zabit ve gözcü olarak usta gemici bulunmaktadır.  
 
ANKARA Feribotu kaptanı saat 00:20’de radar vasıtası ile iskele baş omuzluğunda, 
8,5 NM (deniz mili) mesafedeki bir geminin varlığını tespit etmiş ve radar ekranı 
üzerinde VRM (değişken mesafe halkası) ile EBL (elektronik kerteriz hattı) özelliklerini 
kullanarak söz konusu gemiyi izlemeye başlamıştır. 
 
Saat 00:40’da yaklaşık 2,5 NM mesafede iken REINA 1 gemisi vardiya zabiti, VHF 
telsiz aracılığı ile ANKARA Feribotu kaptanıyla temasa geşmiş ve mevcut rotaların 
çatışma riski yaratmasından dolayı kendi rotasını bir miktar sancağa alarak 
ANKARA’nın kıç tarafından geçmek niyetinde olduğunu bildirmiştir. ANKARA Feribotu 
kaptanı ise cevaben, kendi gemisinin zaten yeterince süratli olduğunu, REINA 1 
gemisinin bu tarz bir manevra yapmak yerine, rotasını biraz iskeleye almasının rahat 
bir geçiş sağlamak için yeterli olduğunu bildirmiştir. Karşılıklı olarak REINA 1 
tarafından iskele tarafa yapılacak küçük bir rota değişikliği konusunda mutabık 
kalınmıştır. 
 
Yapılan telsiz görüşmesi sonrasında ANKARA Feribotu hızını ve rotasını korumaya 
devam etmiş, REINA 1 gemisi ise iskele tarafa yaklaşık 5-6 derecelik bir rota 
değişikliği yapmıştır.  

 
Saat 00:49’da, gemiler arasında sadece 1-2 gomina mesafe kalmış iken REINA 1 
vardiya zabiti tarafından ANKARA Feribotuna yeniden çağrı yapılmış ve ANKARA’nın 
çok yakın geçtiği belirtilip niyetinin ne olduğu sorulmuş, ancak yapılan bu çağrıdan çok 
kısa bir süre sonra, aradaki mesafenin yetersizliği nedeni ile gemiler çatışmadan 
kaçınmayı sağlayacak manevrayı yapamamış ve Durres Limanından yaklaşık olarak 

19 NM mesafede (41 15,78 N - 019 01,19 E mevkiinde) çatışma gerçekleşmiştir. 
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Çatışmadan sonra birkaç dakika içinde REINA 1 gemisi batmıştır. ANKARA 
feribotunda yüzebilirliğini etkileyecek çok ciddi bir hasar oluşmamış, çatışmadan kısa 
bir süre sonra kurtarma botunu indirerek arama-kurtarma faaliyetlerine başlamıştır. 
REINA 1 gemisi kaptanı ve birinci zabiti arama çalışmaları sonucunda sağ olarak 
bulunmuştur. Bir süre sonra Arnavutluk ve İtalyan Sahil Güvenlik ekipleri ve kaza 
mahalinin yakınında bulunan diğer bir yük gemisi de arama kurtarma çalışmalarına 
başlamış, ancak diğer sekiz personele ulaşılamamıştır.  
 
ANKARA Feribotu, saat 11:15’ de Durres Liman Otoritesinin müsadesi ile mevcut 
yolcularını ve yükünü tahliye etmek üzere Bari Limanına doğru seyrine devam etmiştir. 
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BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR 
 
1.1 GEMİ ve KAZA BİLGİLERİ 
 
ANKARA Feribotu Bilgileri 

Gemi Adı : M/F ANKARA 
 

Bayrağı : Türk 
 

İnşa Yeri / Yılı : Polonya / 1983 
 

Bağlama 
Limanı 

: İstanbul 
 

Gemi Cinsi : Class A Ferry 
 

Gemi Sahibi : Denizciler Turizm ve Denizcilik A.Ş.  / İstanbul 
 

Gross Tonaj : 10870 
 

Net  tonaj : 4100 
 

DWT : 1790 mt 
 

IMO  No : 7615672 
 

Çağrı işareti : TCYX 
 

Tam boy : 127,50 m. 
 

Genişlik : 19,41 m. 
 

Derinlik  : 12,36 m. 
 

Draft :  5,428 m. 
 

Ana Makine :  4 X 4200 BHP (Zcoda Sulzer) 
 

Baş İter Adedi :  2 X 800 BHP  
 

Personel 
Sayısı 
 

:  46 

Yolcu Sayısı 
 

:  189 

Taşıma 
Kapasitesi 
 

:  214 Araba + 500 Yolcu + 100 Personel 

Kalkış Limanı 
 

:  Arnavutluk / Durres 

Varış Limanı 
 

:  İtalya / Bari 
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        REINA-1 Gemisi Bilgileri 

 
Gemi Adı : M/V REINA-1 

 
Bayrağı : Malta 

 
İnşa Yeri / 
Yılı 

: İstanbul / 1991 
 

Gemi Cinsi : General Cargo 
 

Gemi Sahibi : Reina Shipping Co.Ltd.  Valetta / Malta 
 

Klas : Bureau Veritas 
 

Gross Tonaj : 2345 
 

Net  tonaj : 932 
 

DWT : 3217 mt 
 

IMO  No : 8802478 
 

Çağrı işareti : 9HIK7 
 

Tam boy : 78,00 m. 
 

Genişlik : 12,80 m. 
 

Derinlik  : 7,56 m. 
 

Draft :  6,2 m. 
 

Yük :  3181,755 mt aluminium products ( pipes/slabs/billets ) 
 

Kalkış Limanı 
 

:  Rusya / Novorosisk 

Varış Limanı 
 

:  Karadağ/Bar 

 
        Kaza Bilgileri 
 

Tarih ve Saat : 20  Ekim 2011 / 00:50 (Yerel Saat)   
 

Kazanın Yeri : Arnavutluk/Durres Limanı, 19 deniz mili açığı 
 

Kazanın 
Mevkii 

: 41 15,78 N - 019 01,19 E 
 

Yaralanma / 
Ölüm  / Kayıp   

: 8 Kayıp  (REINA 1 personeli) 
 

Hasar 
 

: REINA 1 Tamamen Battı / ANKARA baş tarafında küçük çapta 
hasar 

Kirlilik   : Yok  
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Resim 2: ANKARA feribotu genel planı 
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Resim 3: REINA 1 gemisi planı 
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         1.2    HAVA VE DENİZ ŞARTLARI 
 

Kazanın meydana geldiği saatlerde bölgede sakin hava koşulları söz konusudur. 
Rüzgar güneydoğu (SE) yönlü 3 kuvvetinde esmekte olup denizin durumu 2-3 
şiddetindedir. Gökyüzü parçalı bulutludur. Yağmur, sis, pus vs. kaynaklı görüşü 
olumsuz etkileyecek veya radar ekranında yanıltıcı ekolar doğurabilecek meterolojik 
durumlar  mevcut değildir, görüş oldukça açıktır.  

 

1.3 KAZANIN GELİŞİMİ 
 
Türk Bayraklı ANKARA Feribotu, Arnavutluk/Durres Limanında 19 Ekim 2011 günü 
saat 22:55’de yüklemesini tamamlamasına müteakip, saat 23:05 ‘de demir alarak 
İtalya’nın Bari limanına doğru seyrine başlamıştır. Gemi 05 Temmuz 2011 tarihinden 
bu yana Durres/Bari limanları arasında düzenli sefer yapmaktadır. Gemide 46 kişilik 
mürettebat, 189 yolcu ve 60 araçtan oluşan yük bulunmaktadır. Saat 23:30’da tam 
yol deniz süratine (15-16 knots) geçilmiştir. Durres Limanı çıkışından Bari Limanı 
girişine kadar tek bir rota ile (267 rotası ile) seyir yapılmakta ve seyir toplamda 
yaklaşık olarak sekiz saat sürmektedir.  Durres Liman kalkışı sonrasında köprüüstü 
vardiyasında gemi kaptanı ve gözcü olarak usta gemici bulunmaktadır ve dümen oto 
pilottadır. Radar, pruva yukarı ekran modunda çalışmaktadır. 
 
Malta Bayraklı REINA 1 isimli gemi Doğu Akdeniz ve Adriyatik Limanlarına sefer 
yapmaktadır. Mısır/İskenderiye limanından yüklemiş olduğu buğdayı İtalya/Trieste 
limanına götürmüş, buğday yükünün bir kısmını da Hırvatistan/Rijeka limanına 
tahliye etmiştir. Aynı limandan yüklemiş olduğu çelik(steel products) yükünü 
Türkiye’de tahliye ettikten sonra, Karadağ/Bar ve Slovenya/Koper limanlarına tahliye 
edeceği 3181 ton alimünyum yükünü (slabs/billets) yüklemek üzere Rusya’nın 
Novorossiysk Limanına doğru hareket etmiştir. Gemi 11 Ekim 2011 tarihinde  
Novorossiysk Limanına yanaşmış ve yükleme planı ilgililere sunulmuştur. Yükleme 
işlemi 12 Ekim 2011 tarihinde tamamlanmış, hemen akabinde personel tarafından 
ambar kapaklarının seyir için hazır edilmesi işlemine başlanmıştır. Hazırlıklar 
takriben 2 saat sürmüştür. 
 
Sefer planı 2.zabit tarafından hazırlanmış ve kaptan/1.zabit tarafından imzalanmıştır. 
Gerekli liman formalitelerinin tamamlanmasından sonra, REINA 1 gemisi 13 Ekim 
2011 günü saat 00:05 de Karadağ/Bar limanına gitmek üzere limandan ayrılmıştır. 
Kaptan, 1.zabit ve 2.zabit konvansiyonel 4’er saatlik vardiya düzeni ile seyir vardiyası 
tutmaktadır. Geminin İstanbul Boğazı’nı geçtikten sonra kumanya tedariki için 
İstanbul demir yerinde durması planlanmıştır. Seyir sorunsuz olarak devam etmiş ve 
gemi, planlandığı üzere demir yerinde kumanya ikmalini sağlamıştır. 
 
Demir yerindeki yaklaşık 2,5 saatlik duraklamanın ardından REINA 1 gemisi demir 
alarak Adriyatik Denizi’ne doğru seyrine yeniden başlamıştır. Kazanın olduğu günün 
öncesine kadar herhangi bir anormallik tespiti rapor edilmemiştir. 1.zabit, gemi 
kaptanına vardiyasını teslim ettikten sonra köprüüstünden ayrılmış ve zabitan 
salonuna inmiştir. Bir fincan çay içip personel ile bir süre sohbet ettikten sonra, 
istirahat etmek üzere, köprüüstünün bir alt katında iskele tarafta bulunan ve 
güverteye bakan kamarasına gitmiştir. Gemi kaptanı da vardiyasını sorunsuz olarak 
tamamlamış ve yaklaşık olarak saat 23:45’ de 2.zabit vardiyasını teslim almak üzere 
köprüüstüne gelmiştir. Hemen hemen aynı zamanda, gözcülük görevini 
köprüüstünde bulunan güverte lostromosundan teslim alacak olan usta gemici de 
köprüüstüne ulaşmıştır. 
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Kaptan, iyi dinlenmiş ve dinç görünen 2. zabite vardiyasını teslim etmiştir. Hava 
açıktır ve vardiya tesliminde üzerinde durulacak seyre yönelik önemli unsurlar 
bulunmamaktadır. Kaptan, Bar limanına tahmini varış zamanı 07:00 olarak gözüken 
geminin, pilot istasyonuna varışına 1 saat kala kendisine haber verilmesini istemiştir 
ve yaklaşık 15 dakika daha köprüüstünde zaman geçirip saat 00:10’da kamarasına 
gitmiştir. Geminin rotası 004 ve hızı yaklaşık olarak 9 knots dır.  
     

 

Resim 4: AIS ekran görüntüsü-1  

 
ANKARA Feribotu kaptanı vardiyasında, radar ekranından 14 deniz mili mesafede ve 
iskele baş omuzluğunda yer alan bir gemiyi takip etmeye başlamış ancak geminin 
çapariz vermediğine kanaat  getirmiştir. Saat 00:20 sularında gözcünün de uyarısı 
ile, iskele baş omuzlukta yer alan başka bir geminin varlığını (REINA 1) radardan 
tespit etmiştir. Kaptan söz konusu gemiyi VRM (değişken mesafe halkası) ile EBL 
(elektronik kerteriz hattı) özelliklerini kullanarak takip etmeye başlamıştır. 
 
Radardan gemiyi gözlemlemeye başladığı esnada REINA 1 gemisi 8,57 NM mesafe 
olup kerterizi 241 derecedir. Gemiler arasındaki ilk konuşma saat 00:40’da ve 
gemiler arası mesafe yaklaşık 2,5 NM iken gerçekleşmiştir. REINA 1 gemisi 
köprüüstünde bulunan vardiya zabiti, VHF telsiz aracılığı ile ANKARA Feribotuna 
çağrı yapmıştır. O esnada ANKARA Feribotu kaptanı radar başında EBL/VRM 
fonksiyonlarını kullanarak REINA 1 gemisinin pozisyonunu gözlemlemeye devam 
etmektedir. İki gemi arasındaki VHF görüşmeleri Türkçe olarak gerçekleşmiştir.                                      
 

Radar ekranında REINA 1 gemisine ait ekonun tespit edildiği ve gözlemlenmeye 
başlandığı andan, REINA 1 gemisinin ANKARA Feribotuna VHF telsizden çağrı 
yapmış olduğu ana kadar geçen süre boyunca, kerterizlerinde bir değişim 
olmamasına rağmen, iki gemi de herhangi bir rota veya hız değişikliği yapmamıştır.  
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Resim 5: REINA 1 gemisinin radar ekranında belirdiği ana ait görüntü 
 

 
 

Kanal-16’dan yapılan ilk çağrı sonrası gemiler önce Kanal-17’ye, hemen akabinde 
Kanal-06’ ya geçmiştir. REINA 1 gemisi vardiya zabiti, kendisinin ANKARA’nın iskele 
baş omuzluğunda bulunan gemi olduğu bilgisini verdikten sonra, mevcut rotaların 
çatışma riski arzetmesinden dolayı, kendi rotasını bir miktar sancağa alarak 
ANKARA’nın kıç tarafından geçmek niyetinde olduğunu bildirmiştir. ANKARA 
Feribotu kaptanı ise cevaben, REINA 1 gemisinin bu şekilde keskin bir manevra 
yapmasına gerek olmadığı, kendi gemisinin yeterince süratli olmasından dolayı  
REINA 1 gemisinin zaten önünden geçeceğini belirtmiştir. REINA 1 gemisinin 
rotasını sancağa alarak kendi kıçından geçmesi yerine rotasını biraz iskeleye alması 
halinde birbirlerinden neta geçeceklerini ifade etmiştir. REINA 1 gemisi tarafından 
iskele tarafa yapılacak küçük bir rota değişikliği konusunda mutabık kalınan bu kısa 
konuşmanın ardından taraflar yeniden Kanal-16’ya geçmiştir.  
 
Yapılan telsiz görüşmesinin ardından ANKARA Feribotu hızını ve rotasını  korumaya 
devam etmiştir. REINA-1 gemisi ise rotasını sancak tarafa doğru alma düşüncesinde 
iken, telsiz konuşmasına istinaden rotasını yeniden iskele tarafa alacak şekilde, 
yaklaşık 8-9 derecelik bir rota değişikliği yapmıştır.  
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Resim 6: AIS ekran görüntüsü-2 
 

 
 

Resim 7: AIS ekran görüntüsü-3 
 

Saat 00:49’u gösterdiğinde ve gemiler arasında sadece 1-2 gomina mesafe kalmış 
iken, REINA 1 gemisinin vardiya zabiti bir panik havası içinde ANKARA Feribotuna 
yeniden çağrı yapmış ve “ANKARA Feribotunun çok yakın geçtiği, niyetinin ne 
olduğu” sorusunu tekrarlamıştır. ANKARA Feribotu kaptanı da aynı panik havası 
içinde VHF telsizden karşı gemiye dümenini iskele alabandaya basması için 
bağırmış ve halen oto pilot kumandası altında bulunan kendi dümenini ise sancak 
tarafa çevirmiştir. Ancak aradaki mesafenin yetersizliği nedeni ile gemiler çatışmadan 
kaçınmayı sağlayacak manevrayı yapamamış ve ANKARA Feribotunun baş tarafı 
REINA 1 gemisinin sancak vasatının biraz gerisine denk gelecek ve gemiler birbirleri 
ile 90 derecelik bir açı oluşturacak şekilde çatışma meydana gelmiştir.  
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Resim 8: REINA 1 gemisi 8 NM ve 7 gomina mesafelerde,kerterizi değişmiyor 
  
Çatışma esnasında ANKARA Feribotunun balbı, REINA 1 gemisinin sancak vasatı 
ile yaşam mahalli arasına denk gelen borda sacından içeri girmiştir. ANKARA 
Feribotu çatışma sonrası makinelerini stop etmiş ancak gemilerin ataleti nedeni ile bir 
süre sürüklenme devam etmiştir. REINA 1 gemisi çatışmadan hemen sonra su 
almaya başlamış ve yara aldığı sancak tarafa doğru meyillenmeye, ANKARA 
Feribotunun baş bodoslamasına doğru yaslanmaya ve REINA 1 gemisinin baş tarafı 
yavaş yavaş suya gömülmeye başlamıştır. ANKARA’nın kaptanı bu durumun, kendi 
gemisindeki yolcu ve personelin emniyetini tehlikeye atacağını düşünerek kazadan 
hemen sonra ana makine kumandasını köprüüstüne almış ve  çatışmadan yaklaşık  
iki dakika sonra tornistan manevra ile REINA 1 gemisinden ayrılmaya başlamıştır. 
Her iki gemi ayrıldıktan bir dakika sonra REINA 1 gemisi tamamen batmıştır. 
 
Kaza sonrasında ANKARA Feribotunda yüzebilirliğini/stabilitesini etkileyecek ölçüde 
çok ciddi bir hasar meydana gelmemiştir. Baş kapakta su seviyesinin 2.5 metre 
kadar üstünde iki adet yırtık ve baş kapak, balb ve baş pik pik tank içerisinde 
bulunan çok sayıda yapı elemanlarında (posta,stiffener,stringer vs.)  çatlak ve 
bükülmeler oluşmuştur. 

     

Resim 9: ANKARA feribotu baş tarafında oluşan hasar-1 
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Resim 10: ANKARA feribotu baş tarafında oluşan hasar-2 

REINA 1 gemisi battıktan hemen sonra ANKARA Feribotu kurtarma botunu (fast 
rescue boat ) indirmiş ve arama kurtarma çalışmalarına başlamıştır. REINA 1 gemisi 
kaptanı ve 1. zabiti arama çalışmlarından kısa bir süre sonra sağ olarak bulunmuş ve 
ANKARA Feribotuna alınarak ilk müdahale yapılmıştır. 
 
ANKARA Feribotu tarafından yapılan acil yardım çağrılarının ardından Arnavutluk ve 
İtalyan Sahil Güvenlik ekipleri ve çevrede bulunan diğer bir yük gemisi de arama 
kurtarma çalışmalarına katılmıştır. Ancak yapılan tüm arama çalışmalarına rağmen 
REINA 1 gemisinin kayıp olan sekiz personeline ulaşılamamıştır. İlgili mercilerden 
alınan müsaadenin ardından, ANKARA Feribotu, 20 Ekim 2011 saat 11:15 ‘de 
arama çalışmalarını sonlandırmış ve Bari limanına doğru yolcularını ve yükünü 
tahliye etmek üzere hareket etmiş, saat 21:00 sularında Bari limanına yanaşmıştır. 

  
 

BÖLÜM 2 – ANALİZ 
 
2.1 Erken ve Belirgin Manevra 
 
Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü, Kural 15 / Aykırı Geçiş başlığı 
altında “Kuvvetle yürütülen iki teknenin çatışma tehlikesi doğuracak şekilde birbirini 
aykırı olarak geçmeleri halinde, diğer tekneyi sancak tarafından gören tekne onun 
yolundan çıkacak koşullar elverdiği takdirde diğerinin pruvasından geçmekten 
kaçınacaktır.”  ve Kural 16 / Yol Veren Teknenin Davranışı başlığı altında   “Diğer bir 
tekneye yol vermekle yükümlü olan tekne iyice neta olmak üzere, olanağı kadar 
erken ve belirgin manevra yapacaktır.”  ifadeleri yer almaktadır. 
 
REINA 1 gemisi, Kural 15 hükümleri gereği yol vermekle yükümlü tekne 
konumundadır. Ancak gemiler arasındaki telsizle yapılan ilk görüşme, iki gemi 
arasındaki mesafe sadece 2,5 NM iken gerçekleşmiştir. Oysa, karşı geminin 
emniyetli geçişine yönelik bir tereddüt söz konusu ise, iyi gemicilik uygulamaları 
gereğince, telsiz temasını çok daha önceden, mesafe en azından 6 nm iken yapmış 
ve her halükarda çatışmadan kaçınma manevrasını da 3 nm’den önce tamamlamış 
olmalıydı. 
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Ayrıca, yapılan birkaç derecelik rota değişikliği, gemilerin birbirinden emniyetli bir 
mesafede geçmesi için yeterli olmamıştır. 
 
Bu nedenle, REINA 1 gemisi tarafından yapılan manevra, Kural 16 hükümlerinde 
ifade edilen “erken ve belirgin bir manevra” olarak değerlendirilemez. 

 
2.2 Yol Verilen Teknenin Davranışı 

 
Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü, Kural 17 / Yol Verilen Teknenin Davranışı 
başlığı altında: 

“ a) (i) İki tekneden biri diğerinin yolundan çıkmak zorunluluğunda bulunduğu 
yerlerde diğeri kendi rotasını ve hızını koruyacaktır. 

(ii) Bu kurallar uyarınca yol vermesi gereken teknenin uygun manevra yapmadığı 
görülür görülmez, manevra yapmakla yükümlü olmayan tekne çatışmayı sadece 
kendi manevrası ile önlemek üzere harekete geçebilir. 

(b) (ii) Rotasını ve hızını muhafaza etmesi gereken tekne, herhangi bir sebepten 
dolayı, sadece yol vermesi gereken teknenin yapacağı manevra ile çatışmanın 
önüne geçilemiyecek kadar kendisini yakın bulursa, çatışmayı önlemeye yardımcı 
olacak en iyi hareketi yapacaktır. 

(c) Bir aykırı geçiş durumunda, diğer kuvvetle yürütülen bir tekne ile çatışmayı 
önlemek üzere, bu Kuralın (a) (ii) sayılı alt paragrafı uyarınca manevra yapan 
kuvvetle yürütülen bir tekne, olayın koşulları elverdiği takdirde, kendi iskele 
tarafından gördüğü bir tekne için rotasını iskelesine alarak değiştirmeyecektir.” 
hükümleri yer almaktadır. 
 
Ancak söz konusu kazada ANKARA Feribotu kaptanı, gerek VHF telsizle yapılan ilk 
görüşme öncesinde, gerekse görüşme sonrasında REINA-1 gemisinin yapması 
gereken erken ve belirgin manevrayı yapmadığını gözlemlediği halde, Kural-17’nin 
öngördüğü çerçevede ne rota ne de hız değişikliği şeklinde herhangi bir çatışmadan 
sakınma manevrası yapmamıştır. Çatışmanın gerçekleştiği ana çok az bir 
mesafe/zaman kalana kadar ANKARA Feribotu hızını ve rotasını korumuştur. 
 
2.3   Kaptanın Köprüüstüne Çağrılması 
 
Yapılan telsiz görüşmesinden anlaşıldığı üzere, REINA 1 gemisi vardiya zabiti, kendi 
gemisi ile ANKARA gemisinin aykırı geçiş pozisyonunda olduklarının ve mevcut 
rotalarının bir çatışma riski sergilediğinin, ayrıca kendi gemisinin söz konusu aykırı 
geçiş şartları itibarı ile yol vermekle yükümlü gemi olduğunun bilincindeydi. 
 
Ancak, REINA 1 gemisi vardiya zabitinin; 
 

 gemiler arasında 2,5 nm mesafe kalana kadar halen bir manevra yapmamış 
olması ve ANKARA gemisi ile VHF telsiz temasına geçerek niyetinin ne 
olduğunu sorması, 

 

 başlangıçta rotasını sancağa değiştirme niyetinde iken ANKARA gemisinin 
kaptanıyla yapılan VHF telsiz görüşmesinin ardından bundan vazgeçmiş 
olması, 

dolayısıyla, gerçekleştirmesi gereken manevraya yönelik olarak net bir karar 
veremediği ve tereddüt içinde olduğu anlaşılmaktadır. 
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Bununla birlikte, VHF görüşmesi öncesinde en geçerli ve doğru manevra seçeneği 
olan sancak tarafa rota değişikliği yapmak niyetinde iken, VHF görüşmesinde 
ANKARA gemisi kaptanının vermiş olduğu cevabın kendisini daha fazla tereddüte ve 
yanılgıya sürüklemiş olduğu değerlendirilmektedir.1 
 
Vardiya zabitlerinin, seyir vardiyası esnasında tereddüte düştükleri her vakit, 
gecikme olmaksızın kaptanı köprüüstüne çağırması emniyetli seyrin en önemli 
gereklerinden birisidir. Bu davranış, kaptana köprüüstüne geldikten sonra mevcut 
durumun değerlendirmesini yapabileceği ve gereken müdahaleyi 
gerçekleştirebileceği yeterli bir zaman sağlamaktadır. Söz konusu kazada REINA 1 
gemisi kaptanı, köprüüstüne oldukça geç bir zamanda (kazanın meydana geldiği 
andan saniyeler önce) çağrılmıştır. Köprüüstüne vardığı anda çatışma gerçekleşmek 
üzeredir ve durumu analiz edip gerekli önlemleri alacak zaman bulamamıştır. 
 
2.4    Durumsal Farkındalık 
 
VDR dataları, alınan ifadeler vb. kaynaklar açıkça göstermektedir ki, ANKARA gemisi 
kaptanı, REINA 1 gemisinin rotası hakkında yanlış bir algı içindedir. Aşağıdaki 
tespitler bu durumu doğrulamaktadır.   
 

 REINA 1 gemisi vardiya zabitinin sancak tarafa manevra yapmak şeklindeki 
düşüncesine katılmayıp, onun yerine, rotasını 5 derece kadar iskeleye almasının 
rahat ve emniyetli bir geçiş için yeterli olacağını belirtir ifadesi,  

 

 Telsiz görüşmesi sonlandıktan sonra köprüüstüne bulunan gözcü ile yapmış 
olduğu konuşmalardaki, REINA 1 gemisinin ANKARA’nın kıç tarafından 
geçmesinin, doğru/pratik olmayan bir manevra şekli olacağı yönündeki  
değerlendirmeleri, 

 

 Çatışma meydana geldikten hemen sonra köprüüstüne gelen personele 
(başmühendis, 1.zabit vs) ve ayrıca kaza sonrasında bilgi vermek üzere yapmış 
olduğu telefon görüşmesinde şirket yetkililerine, kazanın nasıl meydana geldiği 
yönünde yapmış olduğu açıklamalar (gemilerin paralel rotada seyrettiği esnada, 
REINA 1 gemisinin rotasını aniden ANKARA gemisine doğru yönelttiği şeklindeki 
ifadeleri) 

  
Her iki gemi gerçekte birbirlerine hemen hemen 90 derecelik bir açı oluşturacak 
şekilde seyretmekte iken, ANKARA Feribotu kaptanında,  REINA 1 gemisinin 
rotasının kendi rotasına paralel (veya paralele yakın) bir rota olduğu yönünde bir 
algının varlığı söz konusuydu.  
 
Durumsal farkındalığın ve ANKARA gemisi kaptanı ile REINA 1 gemisi vardiya zabiti 
arasındaki hiyerarşik durumun, kazaya yol açan dinamikler üzerinde temel rol 
oynadığı sonucuna varılabilir. Araştırmalar, durumsal farkındalığın üç temel bileşeni 
olduğunu ortaya koymaktadır. Bunlar; bilgilerin toplanması, toplanan bilgilerin 
değerlendirilmesi ve karşılaşılacak durumları tahmin etmektir. 

                                                 
1
 ANKARA’nın sancak kıç omuzluğunun gerisinde ve ANKARA ile aynı yönde ilerleyen başka bir 

geminin varlığı, REINA 1 vardiya zabitinin ANKARA gemisi kaptanının cevabı doğrultusunda hareket 

etmesini destekleyici bir unsur olabilir. (ANKARA gemisinin kıçından geçecek şekilde, sancak tarafa 

yapacağı bir manevranın diğer gemi ile de aykırı geçiş durumunda olmasına ve rotayı bir miktar daha 

sancağa almak durumunda kalmasına, dolayısıyla yapılacak bu manevranın, ilk rotasından uzaklaşmasına 

neden olacağını düşünmüş olabilir.) 
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Bilgilerin toplanması, durumsal farkındalığın temel aşaması olarak kabul edilir ve 
mevcut durumun algılanma şekli ile bağlantılıdır. Örneğin bu kazada, ANKARA 
gemisinde durumun algılanması, seyir ekipmanlarından gelen bilginin kaptan 
tarafından değerlendirilişinden kesin olarak etkilenmiş olmalıdır. 
  
Elde edilen bilginin niteliğine bağlı olmaksızın, bu bilginin yorumlanması durumsal 
farkındalık ile ilgili sonraki aşamadır. Bundan dolayı, edinilen bilginin niteliği, söz 
konusu bilgilerin yorumlanmasında çok önemli rol oynamış olmalıdır. ANKARA 
gemisi kaptanı tecrübeli bir kaptandı ve bilginin doğru olarak analiz edilmemiş olması 
ve aykırı geçiş durumunun fark edilmemesi, yanlış bir mantıksal modelleme 
durumunu göstermektedir. Şu hususu da anlamak gerekir ki, mantıksal modellerin 
yalnızca tecrübe ile oluşması şart değildir, aynı zamanda elde edilen bilgiler ile de 
oluşabilirler. Bununla birlikte kaptan, algılanan durumun köprüüstünün dışındaki 
gerçek durumun bir yansıması olduğuna, REINA 1 gemisi vardiya zabitinin durumu 
doğru şekilde yorumlamasını reddedecek veya göz ardı edecek kadar inanmıştı. 
Kaptanın, REINA 1 gemisi vardiya zabitinin fikrini etkilemesi ve kararını değiştirmesi 
de, bu durumu teyit etmektedir. 
 
Yukarıda da açıklandığı üzere, eldeki deliller REINA 1 gemisi vardiya zabitinin doğru 
bir durumsal farkındalık halinde olduğunu göstermektedir. Kendisi, bir aykırı geçiş 
durumunun söz konusu olduğunu yorumlayabilecek yeterli dataya sahipti. Kendi 
gemisinin yol vermesi gereken gemi olduğuna doğru şekilde hükmetti ve gerekli 
manevra yapılmadığı takdirde gemilerin çatışacaklarını doğru olarak öngördü. Buna 
rağmen, yapılan rota değişikliği kazayı önleyebilmek için yeterli olmadı. Ayrıca, 
vardiya zabiti sadece durumu değerlendirmekte geç kalmadı, aynı zamanda 
ANKARA gemisi ile temas kurmakta ve çatışmayı önleyici gerekli manevrayı 
yapmakta da gecikti. 
 
ANKARA gemisi kaptanının özgüveni ve ısrarının, REINA 1 gemisi vardiya zabitini 
etkilemiş olması ve vardiya zabitinde durumu algılamasına yönelik tereddütler 
yaratmış olması (ki bu şüpheler, VHF’te veya REINA 1 kaptanı ile görüşmek suretiyle 
hiçbir zaman açıklığa kavuşturulamamıştır) kuvvetle muhtemeldir. Ayrıca, vardiya 
zabitinin, başka bir gemide de olsa, karşısında kendisinden çok daha kıdemli ve 
tecrübeli bir denizci olduğunu düşünerek onunla tartışmaya girmekten çekinmiş 
olması da kuvvetle muhtemeldir.  
 
2.5    Aşırı Özgüven 
 
ANKARA Feribotu kaptanında, REINA 1 gemisinin kerterizinde kayda değer bir 
değişim  söz konusu olmamasına rağmen, kendi gemisinin nispeten çok daha süratli 
olmasından dolayı REINA 1 gemisinin önünden rahatlıkla geçeceği, REINA 1 
gemisinin iskele tarafa yapacağı birkaç derecelik rota değişikliğinin bu geçişi daha da 
rahatlatacağı düşüncesi hakimdir. REINA 1 gemisi ile kerterizin değişmiyor olması ve 
aradaki mesafenin gittikçe azalmış olmasına rağmen, birbirlerine yakın geçecek 
olsalar da kendi gemisinin REINA 1 gemisinin önünden geçeceği düşüncesi son 
anlara kadar devam etmiştir.  
 
ANKARA Feribotu kaptanı, her an dümeni alabanda basmak sureti ile acil bir 
kaçınma manevrası yapmak durumunda kalma ihtimaline karşı, köprüüstünde 
bulunan gemiciyi dümenin manuel kullanımı için sevk etmemiş ve çatışma anına 
kadar oto pilot ile seyre devam etmiştir. 
 
ANKARA Feribotu kaptanının, kendi gemisinin diğer gemiye nispeten çok daha 
süratli ve etkin bir manevra yeteneğine sahip olması, karşı tarafta kendi mesleki 
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geçmişi/tecrübesi ile kıyaslandığında çok daha tecrübesiz bir zabitin var olduğunu 
düşünmesi gibi nedenlerle, çatışma riskinin varlığına rağmen son ana kadar aşırı bir 
özgüven duygusu ile hareket etmiş olduğu değerlendirilmektedir. 
 
2.6 Seyir Yardımcılarının Etkin Kullanımı  
 
ANKARA Feribotu kaptanı, gözcünün bildiriminden sonra REINA 1 gemisini radardan 
EBL ve VRM kullanarak izlemeye başlamış ve çatışmadan hemen öncesine kadar 
gemiyi bu şekilde takibe devam etmiştir.  Radar ekranı pruva yukarı (head up/relative 
motion) modundadır.  
 
Operatör el kitabında da belirtildiği üzere, kullanılmakta olan radarın ARPA 
fonksiyonları (seçilen bir hedefi plotlama/hedef takibi yapabilme özelliği) bu ekran 
modunda çalışmamakta, sadece rota yukarı(course up) ve kuzey yukarı (north up) 
ekran modlarında kullanıldığı zaman aktif hale gelebilmektedir. 
 
Kaptan, pruva yukarı ekran modu yerine rota yukarı veya kuzey yukarı ekran 
modlarından birini kullanmayı tercih etmiş ve radarın hedef izleme özelliği 
(acquisition of target) vasıtası ile REINA 1 gemisini izlemeye almış olsaydı, geminin 
gerçek rotasını ve EYN mesafesini (en yakın nokta mesafesi) net olarak tespit 
edebilmiş olacak ve gemilerin paralel bir rotada seyretmediğini, bir çatışma riskinin 
var olduğunu fark edebilecekti.  
 
Bununla birlikte, bir geminin izlediği rotanın çatışma riski taşıyıp taşımadığını, 
kerterizinin değişip değişmediğini veya ne ölçüde değiştiğini tespit etmenin en temel 
yöntemlerinden birisi de cayro ripiter/pelorus kullanımıdır. Söz konusu ekipmanlarla 
yapılacak sağlıklı bir gözlem, karşı geminin çatışma riski yaratıp yaratmadığı 
hakkında fikir verebilir.  ANKARA Feribotunu kapalı köprüüstüne sahip olması nedeni 
ile kırlangıç güverte mevcut değildir ve  köprüüstü ön konsolda da ayrıca bir cayro 
ripiter bulunmamaktadır.  
   

Kaza öncesinde ANKARA Feribotu kaptanı cayro ripiterden REINA 1 gemisinin 
kerterizini takip etmemiş, söz konusu takibi sadece ARPA radarın EBL ve VRM 
fonksiyonlarını kullanmak sureti ile gerçekleştirmiştir. Cayro ripiterin, köprüüstünün 
üst tarafında yer alan miyar güvertede bulunuyor olması, vardiyada bulunan kaptanın 
köprüstünü terk ederek cayro ripiter ile kerteriz takibi yapmayı pratik bulmamasına 
neden olmuş olabilir. Kaptan -daha detaylı/net veriler alabileceği ekran modu 
seçeneğini kullanmıyor olmakla birlikte- radar ile yapacağı bir gözlemi yeterli 
görmüştür. 
 

2.7 Göz ile İzleme 
 
ANKARA gemisi kaptanının, REINA 1 ‘in kendi gemisine paralele yakın bir rotada 
seyrettiğini düşünmesi, gözle/dürbünle gerekli gözlemi yapmamış olma ihtimalini de 
akla getirmektedir. Görüş şartlarının da oldukça iyi olduğu bir ortamda, seyir 
fenerlerinin görünümüne yönelik olarak dikkatli bir gözlem yapılmış olsa idi, REINA 
1’in paralel veya paralele yakın bir rotada değil, ANKARA ile aykırı geçiş oluşturacak 
bir rotada seyrettiğinin tespit edilmesi mümkün olabilirdi.  
 
Rotaların paralele yakın olması durumunda, ANKARA gemisi yetişen gemi 
konumunda olurdu ve bu durumda REINA 1’in sadece pupa fenerini görmesi 
gerekirdi. Ancak ANKARA gemisi REINA 1’in sancak borda fenerini ve her iki silyon 
fenerini görebilecek konumdaydı.  
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Resim 11: ANKARA feribotu köprüüstü 
 

            
 

Resim 12: ANKARA feribotu miyar güvertesinde bulunan cayro ripiter 
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BÖLÜM 3 – SONUÇLAR  
  
   Kazanın meydana gelmesi ile ilgili emniyet hususları aşağıda sıralanmıştır: 
 

3.1 REINA 1 gemisi, Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü kuralları gereği 
yol vermekle yükümlü gemi konumunda bulunmasına rağmen, çatışmadan kaçınmak 
için erken ve belirgin bir manevra yapmamıştır. 
 
3.2 ANKARA  Feribotu, yol vermekle yükümlü REINA 1 gemisinin gereken 
manevrayı yapmadığını fark etmesine rağmen, böyle bir durumda Uluslararası 
Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünün öngördüğü, kendi manevrası ile çatışmadan 
kaçınacak bir hareketi yapmamıştır.  

  
3.3 Gemiler birbirlerini çok öncesinde fark etmiş olmakla birlikte, VHF telsiz aracılığı 
ile yapılan ilk görüşme, gemiler arasında çok az bir mesafe kalmış durumda iken 
gerçekleştirilmiştir. 
 
3.4 Yapılan telsiz görüşmesi net ve belirgin ifadeler taşımadığı gibi, tereddüt ve 
yanılgıya neden olacak unsurlar içermektedir. 
 
3.5 REINA 1 gemisinde bulunan vardiya zabiti, yapması gereken manevraya dair bir 
tereddüt ve kararsızlık içerisinde olmasına rağmen, çatışmadan çok kısa bir zaman 
önce kaptanı aramış ve köprüüstüne çağırmıştır. 
 
3.6 ANKARA Feribotu kaptanı, REINA 1 gemisini arpa radar ile plotlama yapmadan  
izlemeyi tercih etmiş, ancak bu durum kendisinde REINA 1 gemisinin izlemekte 
olduğu rotaya dair yanlış bir algıya neden olmuştur.  
 
3.7 ANKARA Feribotu kaptanı, aşırı bir özgüven duygusu ile hareket etmiş ve bu 
aşırı özgüven, erken zamanda gerçekleştirilecek rota veya hız değişikliği şeklindeki 
bir sakınma manevrasının gerekli olmadığı yönünde bir düşünceye kapılmasına 
etken olmuştur. 
 
BÖLÜM 4 – TAVSİYELER 

 
4.1 ANKARA Feribotu İşleticisi Firmaya (Denizciler Turizm ve Denizcilik A.Ş.) : 

 
İşletmesi altında bulunan gemilerde, köprüüstü seyir vardiyası tutan personele 
yönelik olarak aşağıda belirtilen hususlar hakkında bir talimatlandırma yapılması, 
 
4.1.1 Radarın arpa özelliklerinin mutlaka kullanılması,  
 
4.1.2 Gemi üzerinde yüzlerce yolcunun ve onlarca mürettebatın bulunduğu bilinci ve 
sorumluluğu ile, çatışma riski arz eden gemiler ile yakın geçişlerden her zaman 
kaçınılması, çatışmayı önleme tüzüğünün öngördüğü sakınma manevrasının erken 
ve belirgin bir şekilde yapılması yönündeki gerekliliğin, bir talimat ile yeniden 
hatırlatılması, 
 
4.1.3 Karşı gemiler ile yapılacak VHF telsiz görüşmelerinde mutlaka net ve anlaşılır 
ifadelerin kullanılması, 
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4.2   REINA 1 Gemisi İşleticisi Firmaya (Reina Shipping Co.Ltd.) : 
 
4.2.1 Köprüüstünde vardiya tutan vardiya zabitlerinin, tereddüte düştükleri her vakit, 
kaptanı zaman kaybetmeksizin köprüüstüne çağırması gerektiği bilincinin 
sağlanması ve zabitlerin bu konuda bir çekince taşımayacağı ortamın kaptan 
tarafından tesis edilmesi hususunu vurgulayan bir talimatın, işletme altında çalışan 
tüm gemilere gönderilmesi, 
 

 
tavsiye olunur. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 


