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Heyet Karar No: 09 / D-03 /2022               Tarih: 16 / 05 / 2022 

Bu araştırma ve incelemenin tek amacı, Ulaşım Emniyeti İnceleme Merkezi mevzuatı çerçevesinde 

benzer kaza ve hadiseleri önlemeye yönelik tavsiyelerde bulunmaktır. Bu rapor adli ve idari 

soruşturma niteliğinde olmayıp, suçu, suçluyu tespit etme ve sorumluluk paylaşımı ortaya koyma 

amacını taşımaz. 



 

 

DAYANAK 

 

 

Bu deniz kazası 27.11.2019 tarih ve 30961 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe 

giren “Deniz Kaza ve Olaylarını İnceleme Yönetmeliği” hükümleri doğrultusunda 

incelenmiştir. 

 

İnceleme usul ve esasları için MSC.255(84) ve A.1075(28) Deniz Kaza veya Olaylarına 

Yönelik Emniyet İncelemeleri için Uluslararası Standartlar ve Tavsiye edilen Uygulamalara 

ilişkin Uluslararası Denizcilik Örgütü Kararları (Kaza İnceleme Kodu) ile 2009/18/EC Avrupa 

Birliği Direktifi de dikkate alınmıştır. 
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KISALTMALAR 
 

GMT  : Greenwich Mean Time  

WBT  : Water Ballast Tank  

TST  : Top Side Tank  

İSG  : İs Sağlığı ve Güvenliği 

kW  : Kilowatt 

MT  : Metrik Ton 

GMDSS : Global Maritime Distress Safety System 

STCW : Standards of Training Certification and Watchkeeping 

TSİ  : Türkiye Saati İle 
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ÖZET 
             

 

Resim 1: Kazanın Yeri  

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

ESRA C isimli gemi, Çin limanlarından yüklediği karbon anot, rulo saç, çelik levha ve 

kontrplak yüklerinin tahliye edileceği ilk liman olan İzmit Beldeport limanına 03.09.2021 

günü yanaşmıştır.  Karbon anot yükünün tahliyesi devam ederken, 08.09.2021 tarihi saat 

14:10 civarında 4 numaralı ambardaki bir sıra yük devrilmiş ve o sırada çelik levhanın 

sapanını çözen liman işçisi devrilen yükün altında kalarak hayatını kaybetmiştir. 

Yapılan kaza incelemesi sonucu, tahliye işlemi yapılırken yük ünitelerinin istif seviyesinin 

tolere edilebilir seviyenin üzerinde bırakılması ve yük ünitelerinin boyutlarının standart 

olmamasından kaynaklanan denge problemlerinin yeterince dikkate alınmamasının kazaya 

etken faktör olduğu, bununla birlikte, işin yapılış biçiminin etkin bir gözlem ve karar alma 

mekanizması olmadan ilerleyişinin kazanın oluşumuna giden süreci etkilediği sonuçlarına 

ulaşılmıştır.  

Kaza incelemesinin sonuçları üzerinden, Gemi İşletenine ve Terminal Temsilcisi Firmaya 

yönelik tavsiyelerde bulunulmuştur. 



 

 

2 UEİM Deniz Kazası İnceleme Raporu 

BÖLÜM 1 – BULGULAR 

1.1 Gemiye İlişkin Bilgiler  

1.1.1 Gemiye İlişkin Temel Bilgiler 

 

 
 

ESRA C  

Bayrağı Panama  

Klas Kuruluşu  RINA (Registro Italiano Navale)  

IMO Numarası 9379662  

Tipi  Dökme/Kuru Yük  

İnşa Yeri ve Yılı Hakodake (Japonya) / 2008  

Gros Tonajı 19825  

Tam Boyu  175,53  

Ana Makine Gücü Mitsubishi – 6840 kW  

           

 

Resim 2:  ESRA C İsimli Gemi  
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1.1.2 Geminin Seyrine İlişkin Bilgiler 

 

 ESRA C  

Ayrıldığı Liman Shanghai / Çin  

Varacağı Liman Poti / Gürcistan  

Yolcu Kapasitesi ve Sayısı -  

Personel Sayısı 23  

Asgari Gemiadamı 14 

Seyir Tipi Uluslararası Sınırsız  

Yük Durumu Karbon Anot / Rulo Saç / Sunta / Levha Sac  

 

1.1.3 Geminin Genel Yerleşimi 

ESRA C isimli gemi 2008 yılında Hakodake Dock/Japonya’da inşa edilen bir dökme/kuru 

yük taşıma gemisidir. Gemi beş ambarlı olarak inşa edilmiş olup yaz taşıma kapasitesi 31890 

MT’dir. Geminin ambarlarına kumanda edecek şekilde her biri 30 ton kaldırma kapasitesine 

sahip 4 Adet kreyn ile donatılmıştır. 

Gemi makine dairesi, Mitsubishi marka 6840 kW gücünde bir ana makine ve 3 adet 400 kW 

gücünde jeneratör ile donatılmıştır. Gemide baş pik, kıç pik ve 5’er adet iskele ve sancak 

TST ve WBT olmak üzere balast tankları mevcuttur. Toplam balast kapasitesi 13224 m³’dür. 

Geminin Genel Yerleşim Plan’ı Resim 3’de görüldüğü gibidir. 
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Resim 3 : ESRA C Genel Yerleşim Planı  

       ESRA C 
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1.2 Geminin Gemiadamıyla Donanımı ve Kilit Personel 

ESRA C isimli gemiye Panama Denizcilik Otoritesince “Uluslararası Sınırsız” seyir alanına göre 

21 Kasım 2018 tarihli Asgari Gemi Adamı Donatım Sertifikası düzenlenmiştir. Gemide Kaptan 

dahil 23 personel bulunmaktadır.  

Gemide çalışan 6 personel Gürcistan vatandaşı, diğer 17 personel Türk vatandaşı olup çalışma dili 

Türkçedir. Gürcistan uyruklu personel Türkçe dilinde iletişim kurmakta sıkıntı çekmemektedir.  

Kaza sırasında tahliyenin gerçekleştirildiği ambarda bir forklift operatörü ile iki liman işçisi 

bulunmaktadır. Tahliye işini 3 numaralı gemi kreynini kullanan bir vinç operatörü yapmaktadır. 

1.2.1 Kaptan 

Kaptan Türk vatandaşıdır. Kaza tarihinde 40 yaşındadır. Uzak Yol Kaptanı yeterliliğini 

taşımaktadır. 17 yıldır gemilerde çalışmaktadır. 2020 yılında bu şirkette çalışmaya başlamıştır. 

ESRA C isimli geminin 5 aydır Kaptanlığını yapmaktadır. Ayrıca GMDSS Genel Telsiz Operatörü 

(GOC) belgesine sahip olup STCW konvansiyonu gereği kendisinde bulunması gereken 

sertifikalara haiz olduğu görülmüştür. Kaza esnasında kamarasında bulunmaktadır. 

1.2.2 Birinci Zabit 

Birinci Zabit Türk vatandaşıdır. Kaza tarihinde 38 yaşındadır. Uzak Yol Kaptanı yeterliliğini 

taşımaktadır. 15 yıldır gemilerde çalışmaktadır. 2017 yılından itibaren bu şirkette çalışmaya 

başlamıştır. 2014 yılından bugüne gemilerde 1. Zabit olarak çalışmaktadır. ESRA C isimli gemide 

aralıklarla toplam 3,5 aydır 1. Zabitlik görevini yürütmektedir. Ayrıca GMDSS Genel Telsiz 

Operatörü (GOC) belgesine sahip olup STCW konvansiyonu gereği kendisinde bulunması gereken 

sertifikalara haiz olduğu görülmüştür. Kaza esnasında sahilde draft okuması yapmaktadır. 

1.2.3 Formen (İşçibaşı) 

Formen Türk vatandaşıdır. Kaza tarihinde 32 yaşındadır. Yaklaşık 14 yıldır liman işlerinde 

İşaretçi/Sapancı ve Vinç Operatörü olarak çalışma tecrübesine sahiptir. Bu firmada 3 aydır görev 

yapmaktadır. Vinç kullanma eğitimi ve belgesi ile İşaretçi/Sapancı eğitimi ve belgesi mevcuttur. 

Çalışma saatleri 08-16 saatleri arasıdır. Kaza sırasında başka bir gemide görevli diğer personelini 

kontrol amaçlı bulunmaktadır. 
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1.2.4 Forklift Operatörü 

Forklift operatörü Türk vatandaşıdır. Kaza tarihinde 50 yaşındadır. Yaklaşık 20 yıldır Forklift 

Operatörü olarak çalışmaktadır. Forklift kullanma eğitimi ve belgesi mevcuttur. Çalışma saatleri 

08-19 saatleri arasıdır. Kaza sırasında 4 numaralı ambarda Forklift’in yanında bulunmaktadır. 

1.2.5 Vinç Operatörü 

Vinç operatörü Türk vatandaşıdır. Kaza tarihinde 48 yaşındadır. 25 yıldır vinç operatörlüğü 

yapmaktadır. İş makinesi kullanma belgesi vardır. Bir taşeron firma adına limanlarda yükleme 

boşaltma işlerinde vinçleri kullanmaktadır. Aynı şirkette yaklaşık bir yıldır vinç operatörü olarak 

çalışmaktadır. Çalışma saatleri 08-16 saatleri arasıdır. Kaza esnasında 3 numaralı gemi kreynini 

kullanmaktadır. 

1.2.6 Kazazede Liman İşçisi 

Kazazede Türk vatandaşıdır. Kaza tarihinde 55 yaşındadır. Uzun yıllardır limanlarda tahmil 

tahliye işçisi olarak görev yaptığı öğrenilmiştir. Yaptığı işle ilgili çalıştığı firma tarafından 

kendisine işbaşı eğitimi verildiği öğrenilmiştir. Çalışma saatleri 08-16 saatleri arası olup iş 

yoğunluğuna bağlı olarak mesai uygulamasına kaldığı öğrenilmiştir. Kaza esnasında 4 numaralı 

ambarda bulunmaktadır. 

1.2.7 Diğer Liman İşçisi 

Türk vatandaşıdır. Kaza tarihinde 53 yaşındadır. 11 aydır bir taşeron firma adına gemilerde tahmil 

tahliye işçisi olarak çalışmaktadır. Çalışma saatleri 08-16 saatleri arası olup iş yoğunluğuna bağlı 

olarak mesai uygulamasına kaldığını ifade etmiştir. Yaptığı işle ilgili çalıştığı firma tarafından 

kendisine işbaşı eğitimi verildiğini ifade etmiştir. Kaza esnasında 4 numaralı ambarda 

bulunmaktadır. 
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1.3 Kazaya İlişkin Bilgiler 

      

Kaza Zamanı 08.09.2021 / 14:12 TSİ 

Kaza Tipi (IMO) Çok Ciddi Deniz Kazası 

Kaza Türü İş Kazası (Yük Devrilmesi) 

Kaza Yeri Diliskelesi / Kocaeli 

Yaralı/Ölü/Kayıp -/1/- 

Hasar - 
 

Kirlilik  - 

 

1.4 Çevresel Koşullara İlişkin Bilgiler 

Kazanın olduğu gün ESRA C Güverte Jurnali kayıtlarından alınan hava ve deniz durumuna ilişkin 

kayıtlar aşağıdaki gibidir; 

Rüzgar; Doğu yönünden Bofor ölçeğine göre 4 kuvvetinde, Deniz; Bofor ölçeğine göre 2 

kuvvetinde, Hava; parçalı bulutlu, Görüş; İyi. 

1.5 Yük (Blok Karbon Anot) 

Gemiye, Çin’in farklı limanlarından olmak üzere 4 farklı tipte yük yüklenmiştir. Kaza sırasında 

devrilen blok karbon anot yükü, Resim 4’te görüleceği üzere yaklaşık 1 ve 1,5 ton ağırlığında ve 

iki ayrı ebattaki üniteler şeklinde gemiye yüklenmiştir.  

Blok karbon anot, Resim 5’de görüleceği üzere petrol koku ve zift koku bileşimi metal olmayan 

katı bir materyaldir. Rahat elleçlenebilmesi için spanzetli ve kendinden takozlu şekilde 

yüklenmeye hazır hale getirilmiştir. 
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Resim 4:  Yüklemeye i lişkin bir görüntü  

 

Resim 5:  Blok Karbon Anot 
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BÖLÜM 2 – OLAYLARIN ANLATIMI 

Not: İncelenen deniz kazasına yol açan olayların sırası, zamanları ve şahısların konumları 

çoğunlukla görgü tanıklarının açıklamalarına ve yapılan görüşmelere dayanmaktadır. 

2.1 Kazanın Kronolojisi ve Gelişen Olaylar 

Tarih / Saat Olaylar 

03.09.2021  ESRA C, İzmit Beldeport limanına emniyetle yanaştı. 

03.09.2021  Gümrük işlemleri ve tahliye için gerekli prosedür tamamlandı. 

03.09.2021 / 14:30 – 19:00 Gemide 1. Zabit değişikliği prosedürü tamamlandı. 

03.09.2021 / 15:00 Tahliye işlemleri başladı. 

08.09.2021 / 14:00 Tahliye işlemlerine 1. ve 3. Gemi Kreynleri kullanılarak 2 ve 4 

numaralı ambarlarda devam edildi. 

08.09.2021 / 14:06 4 numaralı ambarda tahliyeye ara verildi. 

08.09.2021 / 14:10 4 numaralı ambarda bulunan Forklift’in üzerinde hareket ettiği ilk 

sac levhanın yeri 3 numaralı kreyn vasıtasıyla değiştirildi. 

08.09.2021 / 14:12  Forklift’in üzerinde hareket ettiği ikinci sac levhanın yeri 

değiştirilirken iskele alabandaya yakın blokta bulunan üç sıra yük 

devrildi ve bir Liman İşçisi yükün altında kaldı. 

08.09.2021 / 14:13 1. Zabit tarafından kaza tespit edildi ve Kaptan’a haber verildi. 

08.09.2021 / 14:13 Tahliye durduruldu. 

08.09.2021 / 14:14 Kaptan, Acil Yardım Merkezine kazayı ihbar ederek yardım 

talebinde bulundu ve Personele ilk yardım hazırlığı yapılması 

talimatını verdi. 

08.09.2021 / 14:17 Liman Yetkilileri gemiye çıktı. 

08.09.2021 / 14:25 İtfaiye Ekibi gemiye ulaştı.  

08.09.2021 / 14:35 Ambulansla birlikte sağlık ekibi gemiye ulaştı. 

08.09.2021 / 14:42 İki Sağlık Çalışanı ve bir Liman Çalışanı taşıyıcı sepet ile 4 

numaralı ambara indirildi. 

08.09.2021 / 14:49 Ambara inen iki Sağlık Çalışanı ve bir Liman Çalışanı ile kaza 

anında ambar içerisinde olan bir Liman Çalışanı taşıyıcı sepetle 

ana güverteye alındı. 



 

 

10 UEİM Deniz Kazası İnceleme Raporu 

08.09.2021 / 14:49 Sağlık Çalışanları tarafından kazazedenin hayatını kaybettiği 

bildirildi. 

08.09.2021 / 15:02 Polis Ekibi gemiye ulaştı. 

08.09.2021 / 16:30 Olay yeri inceleme ekibinin araştırması tamamlandı.  

08.09.2021 / 16:37 Ambara indirilen liman çalışanları tarafından kazazede üzerine 

düşmüş olan yük, Forklift vasıtasıyla kaldırıldı. 

08.09.2021 / 16:46 Kazazede ve liman çalışanları taşıyıcı sepet ile sahile alındı. 

 

 

Resim 6:  Kaza Sonrasına İ lişkin Bir Görüntü  
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BÖLÜM 3 – DEĞERLENDİRME 

İncelenen deniz kazası değerlendirilirken, olayların sıralaması ve inceleme esnasında elde 

edilen veriler bir arada dikkate alınarak, kök nedenleri üzerinde emniyet tavsiyelerine yol açan 

faydalı sonuçlara varmak için kazanın oluşumuna neden olan faktörlerin tespit edilmesi ve 

belirlenmesi amaçlanmıştır. 

3.1 Geminin Yük İşlemleri 

3.1.1 Blok Karbon Anot Yüklenmesi İşlemleri 

Kaza inceleme sürecinde, gemiye yüklenen farklı türde ve ebatta yüklerin yükleniş biçimleri ve 

uygulanan prosedürler incelenmiştir. Gemiye Çin’in farklı limanlarından farklı tipte ve ebatta 

yüklerin yüklendiği ve bu yüklerin yine farklı limanlarda tahliye edileceği hem ifadelerden hem 

de yükleme planı gibi kayıtlardan anlaşılmıştır. 

Bu tip bir yükleme için her bir ambarın hazırlanması ve ağırlık dağılımının doğru yapılması 

oldukça önemlidir. Bu anlamda yükleme işlemleri için gemiye bir “Süperkargo”1 atanmış ve 

yükleme işlemleri ile yüklerin emniyete alınması onun direktifleri doğrultusunda ilerlemiştir. 

Kazaya konu olan blok karbon anot yükünün diğer yüklerle birlikte 4 numaralı ambara yükleniş 

biçimi ile yüklerin emniyete alınması Resim 7 ve Resim 8’de görülmektedir.  

Blok karbon anot yükünün kendinden takozlu ve spanzetli polyester koruması ile birlikte farklı 

ebatlardaki üniteler biçiminde yüklendiği ve her bir ünitenin ağırlığının yaklaşık 1-1,5 ton olduğu 

daha önce ifade edilmişti. 

Resim 7’den anlaşılacağı üzere blok karbon anotlar 4 numaralı ambar ile 3 numaralı ambar 

arasındaki perdeye yaslanacak şekilde yüklenmiştir. Devamında blok karbon anot yükünün arka 

kısmına rulo sac ve üzerine kontrplak yüklemesi yapıldığı Resim 8’de görülmektedir. Yükün 

yüklenmesi sonrası ortaya çıkan yükseklik farkından dolayı geminin seyri süresince olası bir 

boyuna yük hareketini kısıtlamak üzere, ikinci sıradan sonra çıkan blok karbon anot yükünün 

uygun lashing ekipmanı ile yükleme işçilerince gemi bünyesine bağlandığı görülmektedir.  

 
1 Gemilerde yükleme, boşaltma ve yükle ilgili işlemleri yapmak üzere tayin edilen Kaptan veya 1. Zabit 
yeterliliğindeki kişi 
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Bununla beraber blok karbon anot yükünün her ne kadar standart bir yük olduğu izlenimi olsa da, 

geometrik olarak düzgün kenarlı yapıda imal edilmediği Resim 5’den anlaşılmaktadır.  

Standart ölçüsü olmayan ve hasarlanması muhtemel bu tip yükleri uygun ekipmanlarla donatarak 

yüklemeye hazır hale getirmek diğer bir olgudur. 

Blok karbon anot yükünün her bir ünitesinin üzeri spanzetli polyester koruması ve altında besleme 

takozu olacak şekilde yüklemeye hazır hale getirildiği anlaşılmaktadır. Besleme takozuyla 

yüklerin temas yüzeyi azalmakta ancak hasarlanmasının önüne geçilmektedir. Yükün standart 

olmayan üst kısmının üzerine diğer bloğun konulması tek başına emniyetsiz gibi görünse de blok 

halinde yüklendiği zaman ve iyi bir lashing işlemi sonrası başarılı bir yükleme işleminin 

gerçekleşeceği söylenebilir. 

Bununla birlikte bu tip yüklerin yüklenmesi sırasında geminin ambar dizaynı da göz önünde 

bulundurularak, yük blokları aralarında boşlukların kalacağı bilinen bir gerçektir. Bu nedenle, yük 

blokları arasında kalan boşlukların “dunnage”2 kullanılarak “chocking”3 denilen işlemle 

doldurulması ve yük bloklarının düzgün bir satıhta yüklenmesi mümkündür. Nitekim, geminin 

yüklemesinde benzer işlemlerinin yapıldığı yine Resim 7 ve Resim 8’de görülmektedir. 

 

 
2 Yükün hasara uğramaması ve iyi istifi için aralarına konulan devamlı ya da geçici tahta, kanaviçe, kâğıt vb. 
güvence, ayırma ve havalandırma gereçleri 
 
3 Yüklerin arasında kalan boşlukların istif tahtası ile uygun şekilde beslenmesi işlemi 
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Resim 7:  Blok Karbon Anot Yükleme ve Bağlanmasına İl işkin 4 Numaralı Ambardan Bir Görüntü  

 

Resim 8:  4 Numaralı  Ambarın Yükleme Sonrasına İl işkin Bir Görüntü  
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3.1.2 Blok Karbon Anot Tahliye İşlemleri 

Kaza öncesi yapılan iş planına göre, her bir vardiyada bulunmak üzere iki İşaretçi/Sapancı, bir 

Forklift Operatörü ve bir Vinç Operatörü 4 numaralı ambardaki tahliye işlemlerini yürütmek üzere 

görevlendirilmiştir. Yine, gemideki tüm tahliye işlemlerini kumanda etmesi için her vardiyada bir 

Formen görevlendirilmesi yapılmıştır. Bununla birlikte, limanda bağlı gemilerin tahmil tahliye 

işlerini takip etmek üzere liman işletmesi altında görevli bir vardiya amiri bulunmaktadır. 

Tahliye başlamadan önce yükleme limanında yapılan boyuna lashingler gemi personeli tarafından 

kesilerek açılmıştır. Bununla birlikte yükleme limanında kimi yük ünitelerinin taşınabilirliğini 

kolaylaştırmak için birbirine spanzetlerle4 bağlandığı ve bu şekilde yüklendiği görülmüştür.  

Tahliye işlemi devam ederken bu spanzetlerin tahliye personeli tarafından kesildiği öğrenilmiştir. 

Hakeza devrilen yük bloğundaki bazı ünitelerin spanzetle bağlı oldukları Resim 10 ve Resim 11’ 

de görülmektedir. 

Yapılan görüşmeler sırasında kaza öncesi tahliyenin yapılış biçiminin aşağıdaki gibi olduğu 

öğrenilmiştir; 

Forklifte hareket kolaylığı sağlamak için kullanılan sac plakalar vinç marifetiyle tahliye edilecek 

yük bloğunun altına veya yakınına bırakılır. Forklift, bu sac plakaların üzerinde hareket ederek 

yük bloğundan aldığı yük ünitelerini ambarın orta kesitine yakın sac plakaların üzerine bırakır. 

İşaretçi/Sapancı personel yük ünitelerini zincir sapanla sapanlar ve Vinç operatörüne işaret ederek 

yük ünitelerinin tahliyesi sağlanır. (Resim 9) 

Olay yerinden alınan görüntülerden anlaşıldığı kadarıyla 5 sıra yük tahliye edildikten sonra sac 

plakaların yer değiştirilmesi işlemlerinin yapıldığı görülmektedir. Kazanın ikinci sac plaka 

yerleştirildikten sonra sapanların çözülmesi sırasında meydana geldiği düşünüldüğünde, yük 

bloğunun yıkılmasına etki eden faktörlerin ne olabileceği sorusu akla gelir. 

Bu faktörleri sıralamak gerekirse; 

• Yük bloğunun nispeten yüksek seviyede olması 

• Yük ünitelerinin düzgün kenarlı olmamasından kaynaklı olarak bloğun istif biçiminde 

görülen düzensizlikler 

 
4 Bir yükün taşınacağı yüzeye sabitlenerek kullanılan ve yükü sabitlemek için kullanılan özel şeritlerdir. 
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• Geminin devam eden tahliye işlemleri nedeniyle salınım yapması 

• Sac plakanın yük bloğuna yaklaştırılması sırasında bloğun dengesini bozacak şekilde 

teması 

Yukarıda ifade edilen faktörlerin birkaçının ya da tümünün o anda bir araya gelmesi neticesinde 

kazanın meydana geldiği anlaşılmaktadır. Anılan faktörler tek tek irdelendiğinde; Alabandaya 

yakın yük bloğunun gemi bünyesine o an bağlı olmadan beş ünite yükseklikte olması, Resim 11’de 

görüleceği üzere farklı ebatlardaki ilk kat ünitenin üzerindeki dört kat ünitenin istif durumunun 

düzensiz görünmesi ve nihayetinde yük bloğuna yakınlaştırılan sac plakanın, bloğa muhtemel 

teması ile yük ünitelerinin denge kararlılığını kaybettiği ve devrildiği düşünülmektedir. O esnada 

sac plakayı sapandan ayırma işlemini yapan yük bloğuna yakın Kazazede, uyarılara rağmen 

uzaklaşamamış ve devrilen bloğun altında kalarak hayatını kaybetmiştir. Bununla birlikte, 

gemiden elde edilen video kayıtları incelendiğinde geminin salınım yaptığına dair bir izlenim 

oluşmamıştır. 

Ortaya konulan bu değerlendirmeler neticesinde, tahliye işlemi yapılırken yük ünitelerinin istif 

seviyesinin tolere edilebilir seviyenin üzerinde bırakılması ve yük ünitelerinin boyutlarının 

standart olmamasından kaynaklanan denge problemlerinin yeterince dikkate alınmamasının 

kazaya etken faktörlerden olduğu düşünülmektedir. 
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Resim 9:  Kaza Sonrası Devam Eden Tahliye İşlemlerine Ait Bir Görüntü  
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Resim 10:  Devrilen Yük Bloğunun Yatay Görüntüsü     

 

Resim 11:  Devrilen Yük Bloğunun Dikey Görüntüsü             
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3.1.3 İş Emniyet Toplantısı ve Risk Yönetimi 

Limanda yükleme tahliye operasyonları öncesi ve sırasında, Kaptan geminin üzerine düşen tüm 

yükümlülüklerinin yerine getirilmesinden sorumludur. Benzer şekilde, Terminal temsilcisi ya da 

Yükleyici Temsilcisi de üzerine düşen yükümlülükleri bilmelidir. Bu yükümlülüklerin yerine 

getirilmesi için operasyonun gerektirdiği emniyet standartlarının her iki taraf tarafından tamamen 

kabul edilebilir olduğundan emin olunmalıdır.  

Emniyet ortamının sürdürülebilmesi için, operasyonların başlangıcı öncesi ve sırasında, Terminal 

Temsilcisi/Yükleyici Temsilcisi ve Kaptan veya yetkilendirdiği bir Zabit, operasyonlar öncesi 

risklerin tespit edilip alınacak önlemlerin kararlaştırılacağı bir “İş Emniyet Toplantısı” yapmalı ve 

çıkan sonuçları bir emniyet kontrol listesi oluşturarak operasyonlar boyunca periyodik olarak takip 

etmelidir. Gözlemler sırasında temel emniyet gereksinimlerinin karşılanmadığı anlaşılırsa, her iki 

taraf da durum düzeltilene kadar yük işlemlerini durdurabilir.  

Taraflarla yapılan görüşmeler ve elde edilen veriler ışığında, yukarıda ifade edildiği şekilde 

planlanan operasyonlar öncesi bir iş emniyet toplantısının gerçekleştirildiği anlaşılmıştır. Gemi 

ilgilileri tarafından Gemi Emniyetli Yönetim Sistemi kapsamında “Ship/Shore Safety Check List” 

düzenlenmiş ve bir risk değerlendirmesi yapılarak dokümante edilmiştir.  Bununla beraber, tahliye 

işini üstlenen firmanın düzenlediği İSG Kontrol Formu da incelenmiştir.  

Gemi ilgilisi tarafından yapılan mutat risk değerlendirmesinin yalnız gemi personelinin 

bilgilendirilmesiyle sınırlı kaldığı liman ilgilileriyle paylaşılmadığı ifadelere yansımıştır. Tahliye 

işini yüklenen firmanın dokümanında, tahliye işlerinde çalışacak personele iş emniyeti ile ilgili 

mutat hatırlatmaların yapıldığı ifadesi yer almakta olup yapılacak işe ilişkin olası risklerle ilgili 

çalışanların bilgilendirilmesi konusu yine ifadelerle sınırlı kalmıştır. 

Sonuç olarak, iş emniyeti toplantısının gemiden ayrılan 1. Zabit ve ilgili Liman Temsilcisi arasında 

yapıldığı var sayıldığında, aynı gün içinde 1. Zabit değişiminin gerçekleşmesi ve liman 

çalışanlarının bu toplantının içeriğinden habersiz olmaları, toplantının ne amaçla yapıldığı 

sorusunu akla getirmektedir. Ayrıca, liman çalışanlarının mutat uyarılar dışında yükün içeriğine 

ilişkin riskler konusunda yeterince bilgilendirilmemesinin bir alışkanlık haline geldiği bu kazayla 

bir kez daha ortaya çıkmıştır.  
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Ne var ki kazanın oluş biçimi, dokümantasyonun tek başına farkındalık yaratmadığını, kısa 

aralıklarla yapılan sürekli uyarıların çalışanların risklere karşı uyanık tutma gerekliliğinin önemini 

bir kez daha ortaya koymuştur. Bu anlamda çalışanların yoğun iş temposu içinde bireysel 

emniyetlerini ikinci plana atma eğilimleri düşünüldüğünde, işin yapılış biçiminin etkin bir gözlem 

ve karar alma mekanizması olmadan ilerleyişinin kazanın oluşumuna etki eden faktörlerden 

olduğu değerlendirilmiştir.  

3.2 Benzer Kazalar 

3.2.1 ALİ OSMAN E 

ALİ OSMAN-E isimli kuru yük gemisine, 10 Ocak 2018 tarihinde Kocaeli ili Derince ilçesinde 

yer alan limanda profil boru yüklemesi devam ederken iskele tarafta istiflenmiş olan profil borular 

devrilmiş ve o sırada sapanları çözmekle görevli bir liman işçisi profil boruların altında kalmış ve 

hayatını kaybetmiştir. (Resim 12) 

            

Resim 12:  ALİ OSMAN E Kaza Sonrasına İlişkin  Bir Görüntü  

Yapılan kaza incelemesi sonucu, yük ünitelerinin yıkılmasına giden süreç ve risklerin 

değerlendirilmesi bağlamında ESRA C kazasıyla benzerlikler taşıdığı düşünülmektedir. Her iki 

kazanın bir karşılaştırılması yapıldığı taktirde; ALİ OSMAN E gemisinde belirlenen bir istif 
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seviyesinde yüklenen profil boruların kendi içlerinde bağlamasının yapıldığı, ancak, Forklift 

hareketleri nedeniyle geminin yaptığı salınım açısının yükün istif seviyesinin tolere edilebilir açısı 

üzerinde olması sebebiyle yük ünitelerinin devrildiği değerlendirilmiştir. Diğer taraftan yükleme 

öncesi taraflar arasında etkin bir risk değerlendirilmesi yapılmamasından dolayı kazaya sebep olan 

durumun meydana geldiği anlaşılmıştır. Bu anlamda, ESRA C kazasında her ne kadar tahliye 

işlemleri olsa da kazaya neden olan durumun benzerlik taşıması anlamında manidar olduğu 

düşünülmektedir.  

3.2.2 CANSEL 

CANSEL isimli gemi, 26 Kasım 2019 tarihinde Karabiga Belediye Rıhtımında Türkiye 

Yunanistan arası doğalgaz isale hattı alanında dökü malzemesi olarak kullanılmak üzere beton 

blok yüklemesine devam ederken, yükleme işlemlerine yardımcı olmak üzere ambarda bulunan 

Baş Makinistin üzerinde bulunduğu yük bloğunun kayarak yıkılması sonucu Baş Makinist 

yüksekten düşerek hayatını kaybetmiştir. (Resim 13) 

Yapılan kaza incelemesi sonucu, yükleme öncesi taraflar arasında risklerin değerlendirileceği ve 

yükleme planının paylaşılacağı bir iş emniyet toplantısının gerçekleşmediği, bununla birlikte, 

yükleme devam ederken CANSEL isimli gemiye yanaşık bulunan RV DERİNSU isimli geminin 

yapmış olduğu limbo işleminin, gemideki yük blokları üzerinde yaratmış olabileceği salınımla 

daha önceden birbirine veya gemiye bağlanmadan istif edilen yük bloklarının kaydığı 

değerlendirilmiştir. Bu anlamda yük bloklarının dengesine etki eden unsurların anlaşılmasına ve 

risk değerlendirilmesinin önemine atfen ESRA C kazasıyla benzerlik gösterdiği düşünülmektedir. 
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Resim 13:  CANSEL Kaza Sonrasına İ lişkin Bir Görüntü  
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BÖLÜM 4 – SONUÇLAR 

4.1 Tahliye işlemi yapılırken yük ünitelerinin istif seviyesinin tolere edilebilir seviyenin 

üzerinde bırakılması ve yük ünitelerinin boyutlarının standart olmamasından kaynaklanan 

denge problemlerinin yeterince dikkate alınmaması sonucu kaza meydana gelmiştir. 

4.2 Tahliyenin yapılış biçiminin etkin bir gözlem ve karar alma mekanizması olmadan ilerleyişi 

kazanın oluşumuna etki eden faktörlerden birisi olmuştur. 

4.3 Tahliye işlemi öncesi Gemi temsilcisi ve Terminal temsilcisi arasında bir “İş Emniyet 

Toplantısı” gerçekleştirilmiş ve belgelenmiştir. 

4.4 Kazaya götüren olaylar silsilesi dikkate alındığında “Ship/Shore Safety Check List” ve 

Terminal Temsilcisi tarafından düzenlenen “İSG Kontrol Formu” kapsamında yükün 

tahliyesinden kaynaklanabilecek risklere yeterince dikkat çekilmemiştir. 
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BÖLÜM 5 – TAVSİYELER 

Yapılan kaza incelemesinden elde edilen analiz ve sonuçlar dikkate alınarak aşağıdaki 

tavsiyelerde bulunulmuştur. 

Gemi İşletenine  

12/03-22 Gemi personeli, liman personeli, çevre ve yük emniyeti ile özellikle yapılacak işe 

özgün riskler de dikkate alınarak, yükleme/tahliye operasyonları planlanmadan önce 

-eğitimler de dahil olmak üzere- Yüklenici Temsilcisi ile birlikte risklerin 

değerlendirilmesi için etkin tedbirlerin alınması,  

Terminal Temsilcisi Firmaya 

13/03-22 Yükleme/tahliye operasyonları başlatılmadan önce Gemi Temsilcisi ile birlikte 

yapılacak işe ilişkin riskler belirlenirken, yük yüksekliği toleransı başta olmak üzere 

riskleri azaltıcı/önleyici tedbirlerin alınarak uygulanması için prosedür belirlenmesi,  

 

14/03-22 Şirket personeli tarafından yükleme/tahliye işlemlerinin daha fazla izlenmesi ile 

tehlike tanımlama ve değerlendirme farkındalığının artırılması için İşçilerin 

(Stevedor) ve İşçibaşıların (Foremen) eğitilmesi, 

 

Tavsiye olunur. 


