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Bir deniz kazasi incelemesinin temel amaci, deniz kazalarina neden olan faktdrlerin tespiti
ve tanimlanmasi, personelin ve yolcularin denizde can emniyetinin arttirimasi, benzer
kazalarin gelecekte yeniden meydana gelmesinin Onlenmesi ve seyir emniyetinin
arttinlmasidir. Bu rapor, kaza sonucu olugacak sorumluluklari ilgili taraflara paylastirmak
veya suc¢lamak amaciyla yazilmamisgtir.

NOT

Bu deniz kazasi, 31.12.2005 Tarih ve 26040 Sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak
yurarlige giren “DENIZ KAZALARININ INCELENMESINE ILISKIN YONETMELIK” (DEKIK
Yonetmeligi) hikimleri dogrultusunda incelenmistir.

Bu rapor kaza sonucu olusacak sorumluluklari ilgili taraflara paylastirmak ve mahkemede
kullanilmak amaciyla yazilmamistir. Kaza ile ilgili emniyet konularini tanimlamayi, analiz
etmeyi ve benzer kazalarin gelecekte yeniden meydana gelmesini onlemek igin
tavsiyelerde bulunmayi hedefler.
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KISALTMA VE TANIMLAR

ARPA

Balb

EBL

EYN

GMT

Gomina

Knot

NM

VDR

VHF

VRM

. Automatic Radar Plotting Aid

: Geminin bas bodoslamasinda bulunan ve suyu yararak navigasyonu

kolaylastiran ampul seklindeki ¢ikinti

. Electronic Bearing Line (elektronik kerteriz hatti)

. (En yakin nokta), izlenmekte olan bir hedefin en yakin gecis mesafesini

belirten terim

: Greenwich Mean Time, (Greenwich Ortalama Zamani)

: 185,22 metreye esit olan,1 deniz milinin onda biri uzunluga verilen addir
: Geminin 1 saatte aldidi yolun deniz mili cinsinden degeridir

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

: Voyage Data Recorder (seyir data kaydedici)

: Very High Frequency (cok yuksek frekans)

: Variable Range Marker (degisken mesafe halkasi)
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Resim 1: Kazanin yeri
Zamanlar bolge yerel saatidir (GMT+2).

Tark Bayrakh ANKARA Feribotu, Arnavutluk/Durres Limaninda ylUklemesini
tamamlamasina miiteakip 19 Ekim 2011 tarihinde saat 23:05'de italya’nin Bari
Limanina dogru 267 rotasi ile, toplamda sekiz saat surecek olan seyrine baglamistir.
Kdpraustinde vardiyasinda gemi kaptani ve gézcu olarak usta gemici bulunmaktadir.

Rusya’nin Novorossiysk Limanindan ylUklemis oldugu yuklu Karadad/Bar Limanina
tahliye etmek Uzere 13 Ekim 2011 tarihinde saat 00:05’de seferine baslamis olan
Malta Bayrakli REINA 1 isimli gemi ise, kuzeyli bir rota ile seyrine devam etmektedir.
Koprauastu vardiyasinda ikinci zabit ve gozcu olarak usta gemici bulunmaktadir.

ANKARA Feribotu kaptani saat 00:20'de radar vasitasi ile iskele bas omuzlugunda,
8,5 NM (deniz mili) mesafedeki bir geminin varligini tespit etmis ve radar ekrani
uzerinde VRM (degisken mesafe halkasi) ile EBL (elektronik kerteriz hatti) 6zelliklerini
kullanarak s6z konusu gemiyi izlemeye baslamigtir.

Saat 00:40’da yaklasik 2,5 NM mesafede iken REINA 1 gemisi vardiya zabiti, VHF
telsiz aracihdr ile ANKARA Feribotu kaptaniyla temasa gesmis ve mevcut rotalarin
catisma riski yaratmasindan dolayr kendi rotasini bir miktar sancaga alarak
ANKARA'nin ki¢ tarafindan gegmek niyetinde oldugunu bildirmistir. ANKARA Feribotu
kaptani ise cevaben, kendi gemisinin zaten yeterince suratli oldugunu, REINA 1
gemisinin bu tarz bir manevra yapmak yerine, rotasini biraz iskeleye almasinin rahat
bir gecis saglamak icin yeterli oldugunu bildirmistir. Karsilikh olarak REINA 1
tarafindan iskele tarafa yapilacak kuguk bir rota degisikligi konusunda mutabik
kalinmigtir.

Yapilan telsiz gorugsmesi sonrasinda ANKARA Feribotu hizini ve rotasini korumaya
devam etmis, REINA 1 gemisi ise iskele tarafa yaklasik 5-6 derecelik bir rota
degisikligi yapmigtir.

Saat 00:49'da, gemiler arasinda sadece 1-2 gomina mesafe kalmis iken REINA 1
vardiya zabiti tarafindan ANKARA Feribotuna yeniden ¢agri yapiimis ve ANKARA'nin
cok yakin gectigi belirtilip niyetinin ne oldugu sorulmus, ancak yapilan bu ¢agridan ¢ok
kisa bir sure sonra, aradaki mesafenin yetersizligi nedeni ile gemiler ¢atismadan
kacinmayi saglayacak manevrayl yapamamis ve Durres Limanindan yaklasik olarak
19 NM mesafede (41° 15,78' N - 019° 01,19' E mevkiinde) ¢atisma gergeklesmistir.
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Catismadan sonra birka¢ dakika icinde REINA 1 gemisi batmistir. ANKARA
feribotunda yuzebilirligini etkileyecek ¢ok ciddi bir hasar olusmamis, catismadan kisa
bir sire sonra kurtarma botunu indirerek arama-kurtarma faaliyetlerine baslamistir.
REINA 1 gemisi kaptani ve birinci zabiti arama c¢alismalari sonucunda sag olarak
bulunmustur. Bir siire sonra Arnavutluk ve Italyan Sahil Glvenlik ekipleri ve kaza
mahalinin yakininda bulunan diger bir yuk gemisi de arama kurtarma c¢alismalarina
baslamig, ancak diger sekiz personele ulagilamamistir.

ANKARA Feribotu, saat 11:15’ de Durres Liman Otoritesinin musadesi ile mevcut
yolcularini ve yukunu tahliye etmek Gzere Bari Limanina dogru seyrine devam etmistir.



BOLUM 1 — KAZA HAKKINDA BULGULAR

1.1 GEMi ve KAZA BILGILERI

ANKARA Feribotu Bilgileri

Gemi Adi
Bayragi

insa Yeri/ Yil
Baglama
Limani

Gemi Cinsi
Gemi Sahibi
Gross Tonaj
Net tonaj
DWT

IMO No
Cagri isareti
Tam boy
Geniglik
Derinlik

Draft

Ana Makine
Bas iter Adedi

Personel
Sayisi

Yolcu Sayisi

Tasima
Kapasitesi

Kalkig Limani

Varig Limani

. M/F ANKARA
: Tark

: Polonya /1983
. Istanbul

. Class A Ferry
. Denizciler Turizm ve Denizcilik A.S. / istanbul
: 10870

: 4100

: 1790 mt
: 7615672
. TCYX

: 127,50 m.
: 19,41 m.

: 12,36 m.

5,428 m.
4 X 4200 BHP (Zcoda Sulzer)
2 X 800 BHP

46

189

214 Araba + 500 Yolcu + 100 Personel

Arnavutluk / Durres

italya / Bari



REINA-1 Gemisi Bilgileri

Gemi Adi . M/V REINA-1
Bayrag : Malta

insa Yeri/ : istanbul / 1991
Yil

Gemi Cinsi . General Cargo

Gemi Sahibi  : Reina Shipping Co.Ltd. Valetta / Malta
Klas . Bureau Veritas

Gross Tonaj : 2345

Net tonaj 1 932
DWT » 3217 mt
IMO No : 8802478

Cagriisareti  : 9HIK7

Tam boy : 78,00 m.

Genislik : 12,80 m.

Derinlik : 7,56 m.

Draft © 6,2m.

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

Kalkig Limani : Rusya / Novorosisk

Varig Limani  : Karadag/Bar

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

Kazanin Yeri : Arnavutluk/Durres Limani, 19 deniz mili agigi

Kazanin : 41° 15,78 N -019°01,19' E

MeuvkKii

Yaralanma / : 8 Kayip (REINA 1 personeli)

Olim / Kayip

Hasar : REINA 1 Tamamen Batti / ANKARA bas tarafinda kuguk capta
hasar

Kirlilik - Yok



Wiy
iy

"‘

/
0\

= |
0

00 00 00 00 00 00 00 00

g oo
v GRGD w

1
ol

0 E.0.0 00 B 506 5.8 oldipeood0tn o o0

.
]
. H
TN

2

(X03a NOILVAHISHO) M03d '8

T

e

NASWVS d/ W | 50T

3=

= |
I

=

10 418} o e | s o e 1 S ) 3 B

0o

W

Top WRRISa 1530 9

.
T A0 ©
5o ATAE T

PR

pepipaten mirpiianl syt

)
Hagun janguajuajuugun nages

M3IIA 13V ¢

Resim 2: ANKARA feribotu genel plani
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Resim 3: REINA 1 gemisi plani



1.2 HAVA VE DENIZ SARTLARI

Kazanin meydana geldigi saatlerde bodlgede sakin hava kosullari s6z konusudur.
Rizgar gineydogu (SE) yonli 3 kuvvetinde esmekte olup denizin durumu 2-3
siddetindedir. Gokyuzu pargali bulutludur. Yagmur, sis, pus vs. kaynakli gorusu
olumsuz etkileyecek veya radar ekraninda yaniltici ekolar dogurabilecek meterolojik
durumlar mevcut degildir, gorus oldukga agiktir.

1.3  KAZANIN GELiSimi

Tark Bayrakli ANKARA Feribotu, Arnavutluk/Durres Limaninda 19 Ekim 2011 gunu
saat 22:55'de yuklemesini tamamlamasina muteakip, saat 23:05 ‘de demir alarak
italya’nin Bari limanina dogru seyrine baslamistir. Gemi 05 Temmuz 2011 tarihinden
bu yana Durres/Bari limanlari arasinda dizenli sefer yapmaktadir. Gemide 46 kisilik
murettebat, 189 yolcu ve 60 aragtan olusan yuk bulunmaktadir. Saat 23:30’da tam
yol deniz suratine (15-16 knots) gecilmistir. Durres Limani ¢ikisindan Bari Limani
girisine kadar tek bir rota ile (267 rotasi ile) seyir yapilmakta ve seyir toplamda
yaklasik olarak sekiz saat surmektedir. Durres Liman kalkigi sonrasinda koprudstu
vardiyasinda gemi kaptani ve gozcu olarak usta gemici bulunmaktadir ve dimen oto
pilottadir. Radar, pruva yukari ekran modunda galismaktadir.

Malta Bayrakli REINA 1 isimli gemi Dogu Akdeniz ve Adriyatik Limanlarina sefer
yapmaktadir. Misir/iskenderiye limanindan yiklemis oldugu bugdayi italya/Trieste
limanina gotirmus, bugday yukunun bir kismini da Hirvatistan/Rijeka limanina
tahliye etmistir. Ayni limandan yuklemis oldugu celik(steel products) yukana
Tarkiye’de tahliye ettikten sonra, Karadag/Bar ve Slovenya/Koper limanlarina tahliye
edecedi 3181 ton aliminyum yukinU (slabs/billets) ylklemek Uzere Rusya’nin
Novorossiysk Limanina dogru hareket etmistir. Gemi 11 Ekim 2011 tarihinde
Novorossiysk Limanina yanasmis ve yukleme plani ilgililere sunulmustur. Yukleme
islemi 12 Ekim 2011 tarihinde tamamlanmig, hemen akabinde personel tarafindan
ambar kapaklarinin seyir icin hazir edilmesi islemine baslanmistir. Hazirhklar
takriben 2 saat surmustur.

Sefer plani 2.zabit tarafindan hazirlanmis ve kaptan/1.zabit tarafindan imzalanmigtir.
Gerekli liman formalitelerinin tamamlanmasindan sonra, REINA 1 gemisi 13 Ekim
2011 gunu saat 00:05 de Karadag/Bar limanina gitmek Uzere limandan ayrilmistir.
Kaptan, 1.zabit ve 2.zabit konvansiyonel 4’er saatlik vardiya duzeni ile seyir vardiyasi
tutmaktadir. Geminin Istanbul Bogazi’'ni gectikten sonra kumanya tedariki igin
istanbul demir yerinde durmasi planlanmistir. Seyir sorunsuz olarak devam etmis ve
gemi, planlandigi Uzere demir yerinde kumanya ikmalini saglamistir.

Demir yerindeki yaklasik 2,5 saatlik duraklamanin ardindan REINA 1 gemisi demir
alarak Adriyatik Denizi'ne dogru seyrine yeniden baglamistir. Kazanin oldugu gunun
oncesine kadar herhangi bir anormallik tespiti rapor edilmemistir. 1.zabit, gemi
kaptanina vardiyasini teslim ettikten sonra kopruustunden ayrilmig ve zabitan
salonuna inmigtir. Bir fincan c¢ay icgip personel ile bir slre sohbet ettikten sonra,
istirahat etmek Uzere, kopruustiunun bir alt katinda iskele tarafta bulunan ve
glverteye bakan kamarasina gitmistir. Gemi kaptani da vardiyasini sorunsuz olarak
tamamlamis ve yaklasik olarak saat 23:45’ de 2.zabit vardiyasini teslim almak Uzere
kopriUstine gelmisti. Hemen hemen ayni zamanda, gdézculik goérevini
kopruustunde bulunan guverte lostromosundan teslim alacak olan usta gemici de
kopruustine ulasmistir.



Kaptan, iyi dinlenmis ve ding gorinen 2. zabite vardiyasini teslim etmistir. Hava
aciktir ve vardiya tesliminde Uzerinde durulacak seyre yonelik onemli unsurlar
bulunmamaktadir. Kaptan, Bar limanina tahmini varig zamani 07:00 olarak goztken
geminin, pilot istasyonuna varisina 1 saat kala kendisine haber verilmesini istemigtir
ve yaklasik 15 dakika daha koprudstinde zaman gegirip saat 00:10’da kamarasina
gitmistir. Geminin rotasi 004 ve hizi yaklagik olarak 9 knots dir.

s N 269.7 1413

___f,__@,numm 269.0 1417

IREIMA 1 4.216 9,089

A
o
‘j‘,4

Resim 4: AIS ekran goriintlusi-1

ANKARA Feribotu kaptani vardiyasinda, radar ekranindan 14 deniz mili mesafede ve
iskele bas omuzlugunda yer alan bir gemiyi takip etmeye baglamis ancak geminin
¢apariz vermedigine kanaat getirmistir. Saat 00:20 sularinda gézcunun de uyarisi
ile, iskele bas omuzlukta yer alan baska bir geminin varhgini (REINA 1) radardan
tespit etmistir. Kaptan s6z konusu gemiyi VRM (degisken mesafe halkasi) ile EBL
(elektronik kerteriz hatti) 6zelliklerini kullanarak takip etmeye baglamistir.

Radardan gemiyi gézlemlemeye basladigi esnada REINA 1 gemisi 8,57 NM mesafe
olup kerterizi 241 derecedir. Gemiler arasindaki ilk konusma saat 00:40’da ve
gemiler arasi mesafe yaklasik 2,5 NM iken gergeklesmistir. REINA 1 gemisi
kopraustinde bulunan vardiya zabiti, VHF telsiz araciligi ile ANKARA Feribotuna
cagri yapmistir. O esnada ANKARA Feribotu kaptani radar basinda EBL/VRM
fonksiyonlarini kullanarak REINA 1 gemisinin pozisyonunu goézlemlemeye devam
etmektedir. iki gemi arasindaki VHF gériismeleri Tirkce olarak gerceklesmistir.

Radar ekraninda REINA 1 gemisine ait ekonun tespit edildigi ve godzlemlenmeye
baslandigi andan, REINA 1 gemisinin ANKARA Feribotuna VHF telsizden cagri
yapmis oldugu ana kadar gegen sure boyunca, kerterizlerinde bir degisim
olmamasina ragmen, iki gemi de herhangi bir rota veya hiz degisikligi yapmamisgtir.



Resim 5: REINA 1 gemisinin radar ekraninda belirdigi ana ait goruntu

Kanal-16’dan yapilan ilk ¢gagri sonrasi gemiler dnce Kanal-17’ye, hemen akabinde
Kanal-06’ ya gecmistir. REINA 1 gemisi vardiya zabiti, kendisinin ANKARA'nin iskele
bas omuzlugunda bulunan gemi oldugu bilgisini verdikten sonra, mevcut rotalarin
catisma riski arzetmesinden dolayi, kendi rotasini bir miktar sancaga alarak
ANKARA'nin ki¢ tarafindan gegmek niyetinde oldugunu bildirmistir. ANKARA
Feribotu kaptani ise cevaben, REINA 1 gemisinin bu sekilde keskin bir manevra
yapmasina gerek olmadigi, kendi gemisinin yeterince suratli olmasindan dolayi
REINA 1 gemisinin zaten onunden gecgecegini belirtmistir. REINA 1 gemisinin
rotasini sancaga alarak kendi kigcindan gegmesi yerine rotasini biraz iskeleye almasi
halinde birbirlerinden neta gecgeceklerini ifade etmistir. REINA 1 gemisi tarafindan
iskele tarafa yapilacak kuguk bir rota degisikligi konusunda mutabik kalinan bu kisa
konusmanin ardindan taraflar yeniden Kanal-16’ya gegmistir.

Yapilan telsiz gorusmesinin ardindan ANKARA Feribotu hizini ve rotasini korumaya
devam etmigtir. REINA-1 gemisi ise rotasini sancak tarafa dogru alma disuncesinde
iken, telsiz konusmasina istinaden rotasini yeniden iskele tarafa alacak sekilde,
yaklagik 8-9 derecelik bir rota degisikligi yapmigtir.
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Resim 6: AIS ekran goriintlisu-2
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Resim 7: AIS ekran goriintlisii-3

Saat 00:49'u gosterdiginde ve gemiler arasinda sadece 1-2 gomina mesafe kalmig
iken, REINA 1 gemisinin vardiya zabiti bir panik havasi icinde ANKARA Feribotuna
yeniden cagri yapmis ve “ANKARA Feribotunun ¢ok yakin gectigi, niyetinin ne
oldugu” sorusunu tekrarlamigtir. ANKARA Feribotu kaptani da ayni panik havasi
icinde VHF telsizden kargi gemiye dumenini iskele alabandaya basmasi igin
bagirmis ve halen oto pilot kumandasi altinda bulunan kendi dimenini ise sancak
tarafa ¢evirmistir. Ancak aradaki mesafenin yetersizligi nedeni ile gemiler ¢gatismadan
kaginmay! saglayacak manevrayl yapamamis ve ANKARA Feribotunun bas tarafi
REINA 1 gemisinin sancak vasatinin biraz gerisine denk gelecek ve gemiler birbirleri
ile 90 derecelik bir a¢i olusturacak sekilde catisma meydana gelmigtir.
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Resim 8: REINA 1 gemisi 8 NM ve 7 gomina mesafelerde,kerterizi degismiyor

Catisma esnasinda ANKARA Feribotunun balbi, REINA 1 gemisinin sancak vasati
ile yasam mahalli arasina denk gelen borda sacindan iceri girmistir. ANKARA
Feribotu ¢catisma sonrasi makinelerini stop etmis ancak gemilerin ataleti nedeni ile bir
sure suruklenme devam etmigtir. REINA 1 gemisi ¢atismadan hemen sonra su
almaya baslamis ve yara aldigi sancak tarafa dogru meyillenmeye, ANKARA
Feribotunun bas bodoslamasina dogru yaslanmaya ve REINA 1 gemisinin bas tarafi
yavas yavas suya gomulmeye baslamistir. ANKARA'nin kaptani bu durumun, kendi
gemisindeki yolcu ve personelin emniyetini tehlikeye atacagini digtunerek kazadan
hemen sonra ana makine kumandasini kopruustune almis ve c¢atismadan yaklasik
iki dakika sonra tornistan manevra ile REINA 1 gemisinden ayrilmaya baglamigtir.
Her iki gemi ayrildiktan bir dakika sonra REINA 1 gemisi tamamen batmigtir.

Kaza sonrasinda ANKARA Feribotunda yuzebilirligini/stabilitesini etkileyecek 6l¢ide
¢ok ciddi bir hasar meydana gelmemistir. Bas kapakta su seviyesinin 2.5 metre
kadar Ustunde iki adet yirtik ve bas kapak, balb ve bas pik pik tank icerisinde
bulunan c¢ok sayida yapi elemanlarinda (posta,stiffener,stringer vs.) catlak ve
bukulmeler olusmustur.

Resim 9: ANKARA feribotu bas tarafinda olusan hasar-1
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Resim 10: ANKARA feribotu bas tarafinda olugsan hasar-2

REINA 1 gemisi battiktan hemen sonra ANKARA Feribotu kurtarma botunu (fast
rescue boat ) indirmis ve arama kurtarma galismalarina baslamistir. REINA 1 gemisi
kaptani ve 1. zabiti arama galismlarindan kisa bir sire sonra sag olarak bulunmus ve
ANKARA Feribotuna alinarak ilk midahale yapilimistir.

ANKARA Feribotu tarafindan yapilan acil yardim ¢agrilarinin ardindan Arnavutluk ve
italyan Sahil Guvenlik ekipleri ve gevrede bulunan diger bir yik gemisi de arama
kurtarma cgalismalarina katilmistir. Ancak yapilan tim arama ¢alismalarina ragmen
REINA 1 gemisinin kayip olan sekiz personeline ulasilamamistir. ilgili mercilerden
alinan musaadenin ardindan, ANKARA Feribotu, 20 Ekim 2011 saat 11:15 ‘de
arama c¢alismalarini sonlandirmig ve Bari limanina dogru yolcularini ve yukunu
tahliye etmek Uzere hareket etmis, saat 21:00 sularinda Bari limanina yanasmigtir.

BOLUM 2 — ANALIZ
2.1 Erken ve Belirgin Manevra

Uluslararasi Denizde Catismayi Onleme Tiz(glu, Kural 15 / Aykiri Gegis bashg!
altinda “Kuvvetle ydirtitilen iki teknenin ¢atisma tehlikesi doguracak sekilde birbirini
aykiri olarak geg¢meleri halinde, diger tekneyi sancak tarafindan géren tekne onun
yolundan c¢ikacak kosullar elverdigi takdirde digerinin pruvasindan geg¢mekten
kaginacaktir.” ve Kural 16 / Yol Veren Teknenin Davranisi baghdi altinda “Diger bir
tekneye yol vermekle ylikiimlii olan tekne iyice neta olmak lizere, olanagi kadar
erken ve belirgin manevra yapacaktir.” ifadeleri yer almaktadir.

REINA 1 gemisi, Kural 15 hukumleri geregi yol vermekle yukumla tekne
konumundadir. Ancak gemiler arasindaki telsizle yapilan ilk goérisme, iki gemi
arasindaki mesafe sadece 2,5 NM iken gergeklesmistir. Oysa, karsi geminin
emniyetli gecisine yonelik bir tereddit s6z konusu ise, iyi gemicilik uygulamalari
geregince, telsiz temasini gok daha dnceden, mesafe en azindan 6 nm iken yapmis
ve her hallkarda ¢atismadan kacinma manevrasini da 3 nm’den 6nce tamamlamis
olmaliydi.
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Ayrica, yapilan birkag derecelik rota degisikligi, gemilerin birbirinden emniyetli bir
mesafede gegmesi icin yeterli olmamistir.

Bu nedenle, REINA 1 gemisi tarafindan yapilan manevra, Kural 16 hukimlerinde
ifade edilen “erken ve belirgin bir manevra” olarak degerlendirilemez.

2.2 Yol Verilen Teknenin Davranisi

Denizde Catismayr Onleme TUz(gl, Kural 17 / Yol Verilen Teknenin Davranigi
basligi altinda:

“a) (i) ki tekneden biri digerinin yolundan ¢ikmak zorunlulugunda bulundugu
yerlerde digeri kendi rotasini ve hizini koruyacaktir.

(i) Bu kurallar uyarinca yol vermesi gereken teknenin uygun manevra yapmadigi
gordliir gérilmez, manevra yapmakla ylkiumli olmayan tekne catismayl sadece
kendi manevrasi ile 6nlemek lizere harekete gecebilir.

(b) (i) Rotasini ve hizini muhafaza etmesi gereken tekne, herhangi bir sebepten
dolayi, sadece yol vermesi gereken teknenin yapacagi manevra ile ¢atismanin
oniine gecilemiyecek kadar kendisini yakin bulursa, ¢catismayi énlemeye yardimci
olacak en iyi hareketi yapacaktir.

(c) Bir aykiri gecis durumunda, diger kuvvetle yiiritilen bir tekne ile catismayi
O6nlemek lizere, bu Kuralin (a) (i) sayili alt paragrafi uyarinca manevra yapan
kuvvetle ydriitilen bir tekne, olayin kosullari elverdigi takdirde, kendi iskele
tarafindan gérdiigl bir tekne igin rotasini iskelesine alarak degistirmeyecektir.”
hukamleri yer almaktadir.

Ancak s6z konusu kazada ANKARA Feribotu kaptani, gerek VHF telsizle yapilan ilk
gorugsme oncesinde, gerekse gorusme sonrasinda REINA-1 gemisinin yapmasi
gereken erken ve belirgin manevrayi yapmadigini goézlemledigi halde, Kural-17’nin
0ngordugu gergevede ne rota ne de hiz degisikligi seklinde herhangi bir ¢gatismadan
sakinma manevrasi yapmamistir. Catismanin gergeklestigi ana c¢ok az bir
mesafe/zaman kalana kadar ANKARA Feribotu hizini ve rotasini korumustur.

2.3 Kaptanin Kopruustune Cagrilmasi

Yapilan telsiz gérismesinden anlasildigi tzere, REINA 1 gemisi vardiya zabiti, kendi
gemisi ile ANKARA gemisinin aykirl gegis pozisyonunda olduklarinin ve mevcut
rotalarinin bir gatisma riski sergilediginin, ayrica kendi gemisinin s6z konusu aykiri
gecis sartlari itibari ile yol vermekle yikimld gemi oldugunun bilincindeydi.

Ancak, REINA 1 gemisi vardiya zabitinin;

e gemiler arasinda 2,5 nm mesafe kalana kadar halen bir manevra yapmamis
olmasi ve ANKARA gemisi ile VHF telsiz temasina gegerek niyetinin ne
oldugunu sormasi,

e baglangigta rotasini sancaga degistirme niyetinde iken ANKARA gemisinin
kaptaniyla yapilan VHF telsiz gorigsmesinin ardindan bundan vazgeg¢mis
olmasi,

dolayisiyla, gerceklestirmesi gereken manevraya yonelik olarak net bir karar
veremedigi ve tereddlt igcinde oldugu anlasiimaktadir.
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Bununla birlikte, VHF goérismesi oncesinde en gegerli ve dogru manevra segenegi
olan sancak tarafa rota degisikligi yapmak niyetinde iken, VHF goérismesinde
ANKARA gemisi kaptaninin vermis oldugu cevabin kendisini daha fazla tereddute ve
yanilgiya siriiklemis oldugu degerlendirilmektedir.

Vardiya zabitlerinin, seyir vardiyasi esnasinda tereddute dustukleri her vakit,
gecikme olmaksizin kaptani kopruustune cagirmasi emniyetli seyrin en onemli
gereklerinden birisidir. Bu davranig, kaptana kopruustune geldikten sonra mevcut
durumun degerlendirmesini yapabilecegi ve gereken mudahaleyi
gerceklestirebilecegi yeterli bir zaman saglamaktadir. S6z konusu kazada REINA 1
gemisi kaptani, kopruustine oldukga ge¢ bir zamanda (kazanin meydana geldidi
andan saniyeler 6nce) ¢agrilmistir. Képruustine vardigi anda ¢atisma gergeklesmek
Uzeredir ve durumu analiz edip gerekli dnlemleri alacak zaman bulamamistir.

2.4 Durumsal Farkindahk

VDR datalari, alinan ifadeler vb. kaynaklar agikga gostermektedir ki, ANKARA gemisi
kaptani, REINA 1 gemisinin rotasi hakkinda yanlis bir algi i¢indedir. Asagidaki
tespitler bu durumu dogrulamaktadir.

e REINA 1 gemisi vardiya zabitinin sancak tarafa manevra yapmak seklindeki
dusuncesine katilmayip, onun yerine, rotasini 5 derece kadar iskeleye almasinin
rahat ve emniyetli bir gegis igin yeterli olacagini belirtir ifadesi,

e Telsiz gorismesi sonlandiktan sonra kopruustine bulunan gbézcu ile yapmis
oldugu konusmalardaki, REINA 1 gemisinin ANKARA'nin ki¢ tarafindan
gegmesinin, dogru/pratik olmayan bir manevra sekli olacagi yoénundeki
degerlendirmeleri,

e Catisma meydana geldikten hemen sonra kopriulstiine gelen personele
(basmuhendis, 1.zabit vs) ve ayrica kaza sonrasinda bilgi vermek Uzere yapmis
oldugu telefon goérismesinde sirket yetkililerine, kazanin nasil meydana geldigi
yonunde yapmis oldugu aciklamalar (gemilerin paralel rotada seyrettigi esnada,
REINA 1 gemisinin rotasini aniden ANKARA gemisine dogru yonelttigi seklindeki
ifadeleri)

Her iki gemi gergekte birbirlerine hemen hemen 90 derecelik bir ag¢i olusturacak
sekilde seyretmekte iken, ANKARA Feribotu kaptaninda, REINA 1 gemisinin
rotasinin kendi rotasina paralel (veya paralele yakin) bir rota oldugu yonunde bir
alginin varligi s6z konusuydu.

Durumsal farkindahdin ve ANKARA gemisi kaptani ile REINA 1 gemisi vardiya zabiti
arasindaki hiyerarsik durumun, kazaya yol acan dinamikler Uzerinde temel rol
oynadigl sonucuna varilabilir. Aragtirmalar, durumsal farkindaligin t¢ temel bileseni
oldugunu ortaya koymaktadir. Bunlar; bilgilerin toplanmasi, toplanan bilgilerin
degerlendiriimesi ve karsilagilacak durumlari tahmin etmektir.

Y ANKARA 'min sancak k¢ omuzlugunun gerisinde ve ANKARA ile ayni yonde ilerleyen baska bir

geminin varligi, REINA 1 vardiya zabitinin ANKARA gemisi kaptaninin cevabi dogrultusunda hareket

etmesini destekleyici bir unsur olabilir. (ANKARA gemisinin kigindan gegecek sekilde, sancak tarafa

yapacagi bir manevranin diger gemi ile de aykiri gegis durumunda olmasina ve rotayr bir miktar daha

sancaga almak durumunda kalmasina, dolayisiyla yapilacak bu manevramn, ilk rotasindan uzaklagmasina
neden olacagini diisiinmiis olabilir.)
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Bilgilerin toplanmasi, durumsal farkindaligin temel asamasi olarak kabul edilir ve
mevcut durumun algilanma sekli ile baglantihdir. Ornegin bu kazada, ANKARA
gemisinde durumun algilanmasi, seyir ekipmanlarindan gelen bilginin kaptan
tarafindan deg@erlendirilisinden kesin olarak etkilenmis olmalidir.

Elde edilen bilginin niteligine bagli olmaksizin, bu bilginin yorumlanmasi durumsal
farkindalik ile ilgili sonraki asamadir. Bundan dolayi, edinilen bilginin niteligi, s6z
konusu bilgilerin yorumlanmasinda ¢ok onemli rol oynamis olmalidir. ANKARA
gemisi kaptani tecrubeli bir kaptandi ve bilginin dogru olarak analiz edilmemis olmasi
ve aykiri gegis durumunun fark edilmemesi, yanls bir mantiksal modelleme
durumunu gostermektedir. Su hususu da anlamak gerekir ki, mantiksal modellerin
yalnizca tecrube ile olusmasi sart degildir, ayni zamanda elde edilen bilgiler ile de
olugabilirler. Bununla birlikte kaptan, algilanan durumun kopruustunin digindaki
gercek durumun bir yansimasi olduguna, REINA 1 gemisi vardiya zabitinin durumu
dogru sekilde yorumlamasini reddedecek veya goz ardi edecek kadar inanmisti.
Kaptanin, REINA 1 gemisi vardiya zabitinin fikrini etkilemesi ve kararini degistirmesi
de, bu durumu teyit etmektedir.

Yukarida da agiklandigi Uzere, eldeki deliller REINA 1 gemisi vardiya zabitinin dogru
bir durumsal farkindalik halinde oldugunu gdstermektedir. Kendisi, bir aykiri gecis
durumunun s6z konusu oldugunu yorumlayabilecek yeterli dataya sahipti. Kendi
gemisinin yol vermesi gereken gemi olduguna dogru sekilde hikmetti ve gerekli
manevra yapilimadigi takdirde gemilerin gatisacaklarini dogru olarak ongoérdu. Buna
ragmen, yapilan rota degisikligi kazayi onleyebilmek icin yeterli olmadi. Ayrica,
vardiya zabiti sadece durumu degerlendirmekte ge¢ kalmadi, ayni zamanda
ANKARA gemisi ile temas kurmakta ve catismayi Onleyici gerekli manevrayi
yapmakta da gecikti.

ANKARA gemisi kaptaninin 6zguveni ve israrinin, REINA 1 gemisi vardiya zabitini
etkilemis olmasi ve vardiya zabitinde durumu algilamasina yonelik teredditler
yaratmis olmasi (ki bu stipheler, VHF’te veya REINA 1 kaptani ile gérismek suretiyle
higbir zaman acgikliga kavusturulamamistir) kuvvetle muhtemeldir. Ayrica, vardiya
zabitinin, bagka bir gemide de olsa, karsisinda kendisinden ¢ok daha kidemli ve
tecrubeli bir denizci oldugunu dusunerek onunla tartismaya girmekten g¢ekinmis
olmasi da kuvvetle muhtemeldir.

2.5 Asin Ozgiiven

ANKARA Feribotu kaptaninda, REINA 1 gemisinin kerterizinde kayda deger bir
degisim so6z konusu olmamasina ragmen, kendi gemisinin nispeten ¢ok daha suratli
olmasindan dolayr REINA 1 gemisinin onlinden rahatlikla gecgecegi, REINA 1
gemisinin iskele tarafa yapacagi birkag derecelik rota degisikliginin bu gegisi daha da
rahatlatacagi dusuncesi hakimdir. REINA 1 gemisi ile kerterizin degismiyor olmasi ve
aradaki mesafenin gittikce azalmis olmasina ragmen, birbirlerine yakin gececek
olsalar da kendi gemisinin REINA 1 gemisinin dninden gecgecegi duslncesi son
anlara kadar devam etmistir.

ANKARA Feribotu kaptani, her an dimeni alabanda basmak sureti ile acil bir
kaginma manevrasi yapmak durumunda kalma ihtimaline karsi, kopruustunde
bulunan gemiciyi dumenin manuel kullanimi icin sevk etmemis ve ¢atisma anina
kadar oto pilot ile seyre devam etmisgtir.

ANKARA Feribotu kaptaninin, kendi gemisinin diger gemiye nispeten ¢ok daha
suratli ve etkin bir manevra yetenegine sahip olmasi, kargi tarafta kendi mesleki
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gecmigi/tecribesi ile kiyaslandiginda ¢ok daha tecribesiz bir zabitin var oldugunu
dusunmesi gibi nedenlerle, ¢catisma riskinin varligina ragmen son ana kadar asiri bir
6zguven duygusu ile hareket etmis oldugu degerlendiriimektedir.

2.6 Seyir Yardimcilarinin Etkin Kullanimi

ANKARA Feribotu kaptani, gozcunun bildiriminden sonra REINA 1 gemisini radardan
EBL ve VRM kullanarak izlemeye baslamis ve g¢atismadan hemen oncesine kadar
gemiyi bu sekilde takibe devam etmistir. Radar ekrani pruva yukari (head up/relative
motion) modundadir.

Operator el kitabinda da belirtildigi Uzere, kullaniimakta olan radarin ARPA
fonksiyonlari (secilen bir hedefi plotlama/hedef takibi yapabilme 6zelligi) bu ekran
modunda c¢alismamakta, sadece rota yukari(course up) ve kuzey yukari (north up)
ekran modlarinda kullanildigi zaman aktif hale gelebilmektedir.

Kaptan, pruva yukari ekran modu yerine rota yukari veya kuzey yukari ekran
modlarindan birini kullanmay:! tercih etmis ve radarin hedef izleme &zelligi
(acquisition of target) vasitasi ile REINA 1 gemisini izlemeye almis olsaydi, geminin
gercek rotasini ve EYN mesafesini (en yakin nokta mesafesi) net olarak tespit
edebilmis olacak ve gemilerin paralel bir rotada seyretmedigini, bir catisma riskinin
var oldugunu fark edebilecekti.

Bununla birlikte, bir geminin izledigi rotanin c¢atisma riski tasiyip tasimadigini,
kerterizinin degisip degismedigini veya ne Olgcude degistigini tespit etmenin en temel
yontemlerinden birisi de cayro ripiter/pelorus kullanimidir. S6z konusu ekipmanlarla
yapilacak saglikli bir gozlem, kargi geminin c¢atisma riski yaratip yaratmadigi
hakkinda fikir verebilir. ANKARA Feribotunu kapali képruustine sahip olmasi nedeni
ile kirlangi¢ guverte mevcut degildir ve kopruustu on konsolda da ayrica bir cayro
ripiter bulunmamaktadir.

Kaza oncesinde ANKARA Feribotu kaptani cayro ripiterden REINA 1 gemisinin
kerterizini takip etmemis, s6z konusu takibi sadece ARPA radarin EBL ve VRM
fonksiyonlarini kullanmak sureti ile gergeklestirmistir. Cayro ripiterin, kopraustunin
ust tarafinda yer alan miyar glvertede bulunuyor olmasi, vardiyada bulunan kaptanin
koprustunu terk ederek cayro ripiter ile kerteriz takibi yapmayi pratik bulmamasina
neden olmus olabilir. Kaptan -daha detayli/net veriler alabilecegi ekran modu
secenegini kullanmiyor olmakla birlikte- radar ile yapacadi bir gozlemi yeterli
gormasgtar.

2.7 Gozile izleme

ANKARA gemisi kaptaninin, REINA 1 ‘in kendi gemisine paralele yakin bir rotada
seyrettigini distinmesi, gozle/durblnle gerekli gézlemi yapmamis olma ihtimalini de
akla getirmektedir. Gorus sartlarinin da oldukga iyi oldugu bir ortamda, seyir
fenerlerinin gérinumune yonelik olarak dikkatli bir gdézlem yapilmis olsa idi, REINA
1’in paralel veya paralele yakin bir rotada degil, ANKARA ile aykiri gegis olusturacak
bir rotada seyrettiginin tespit edilmesi mimkuin olabilirdi.

Rotalarin paralele yakin olmasi durumunda, ANKARA gemisi yetisen gemi
konumunda olurdu ve bu durumda REINA 1'in sadece pupa fenerini gormesi
gerekirdi. Ancak ANKARA gemisi REINA 1’in sancak borda fenerini ve her iki silyon
fenerini gorebilecek konumdaydi.
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Resim 11: ANKARA feribotu kopriitstu

2 ¥

Resim 12: ANKARA feribotu miyar guvertesinde bulunan cayro ripiter
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BOLUM 3 — SONUGLAR
Kazanin meydana gelmesi ile ilgili emniyet hususlari asagida siralanmistir:

3.1 REINA 1 gemisi, Uluslararasi Denizde Catismayi Onleme Tuiz(gu kurallari geregi
yol vermekle yukimli gemi konumunda bulunmasina ragmen, ¢atismadan kaginmak
icin erken ve belirgin bir manevra yapmamistir.

3.2 ANKARA Feribotu, yol vermekle yukumlu REINA 1 gemisinin gereken
manevrayl yapmadigini fark etmesine ragmen, boyle bir durumda Uluslararasi
Denizde Catismayi Onleme TizUgunin éngdrdugi, kendi manevrasi ile catismadan
kacginacak bir hareketi yapmamistir.

3.3 Gemiiler birbirlerini cok 6ncesinde fark etmis olmakla birlikte, VHF telsiz araciligi
ile yapilan ilk gérisme, gemiler arasinda ¢ok az bir mesafe kalmis durumda iken
gerceklestirilmigtir.

3.4 Yapilan telsiz goérusmesi net ve belirgin ifadeler tagsimadigi gibi, tereddut ve
yanilgiya neden olacak unsurlar icermektedir.

3.5 REINA 1 gemisinde bulunan vardiya zabiti, yapmasi gereken manevraya dair bir
tereddut ve kararsizlik igerisinde olmasina ragmen, ¢atismadan ¢ok kisa bir zaman
once kaptani aramig ve kopruustine cagirmistir.

3.6 ANKARA Feribotu kaptani, REINA 1 gemisini arpa radar ile plotlama yapmadan
izlemeyi tercih etmis, ancak bu durum kendisinde REINA 1 gemisinin izlemekte
oldugu rotaya dair yanlis bir algiya neden olmustur.

3.7 ANKARA Feribotu kaptani, asiri bir 6zguven duygusu ile hareket etmis ve bu
asiri 6zguven, erken zamanda gergeklestirilecek rota veya hiz degisikligi seklindeki
bir sakinma manevrasinin gerekli olmadigi yonunde bir dusunceye kapilmasina
etken olmustur.

BOLUM 4 — TAVSIYELER
4.1 ANKARA Feribotu igleticisi Firmaya (Denizciler Turizm ve Denizcilik A.S.) :

isletmesi altinda bulunan gemilerde, kdpriistii seyir vardiyasi tutan personele
yonelik olarak asagida belirtilen hususlar hakkinda bir talimatlandirma yapilmasi,

4.1.1 Radarin arpa ozelliklerinin mutlaka kullaniimasi,

4.1.2 Gemi Uzerinde yuzlerce yolcunun ve onlarca murettebatin bulundugu bilinci ve
sorumlulugu ile, catisma riski arz eden gemiler ile yakin gegiglerden her zaman
kacginiimasi, ¢atismay! onleme tuzugunun ongordugu sakinma manevrasinin erken
ve belirgin bir sekilde yapilmasi yonundeki gerekliligin, bir talimat ile yeniden
hatirlatiimasi,

4.1.3 Karsi gemiler ile yapilacak VHF telsiz gorUgmelerinde mutlaka net ve anlasilir
ifadelerin kullaniimasi,
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4.2 REINA 1 Gemisi isleticisi Firmaya (Reina Shipping Co.Ltd.) :

4.2.1 Kopruustunde vardiya tutan vardiya zabitlerinin, tereddute dugsttkleri her vakit,
kaptani zaman kaybetmeksizin koOpruustine c¢agirmasi gerektigi  bilincinin
saglanmasi ve zabitlerin bu konuda bir g¢ekince tagimayacagi ortamin kaptan
tarafindan tesis edilmesi hususunu vurgulayan bir talimatin, isletme altinda ¢alisan
tum gemilere gonderilmesi,

tavsiye olunur.
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