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AMAÇ 

 

 

Bu deniz kazası, 10.07.2014 tarih ve 29056 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak 

yürürlüğe giren “DENİZ KAZALARINI ve OLAYLARINI ARAŞTIRMA ve İNCELEME 

YÖNETMELİĞİ” hükümleri doğrultusunda incelenmiştir. 

 

İnceleme usul ve esasları ayrıca, MSC 255(84) ve Resolution 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 dikkate alınarak uygulanmıştır. 

 

Deniz Kaza İncelemesinin amacı; deniz kazalarının oluşmasına neden olan gerçek 

sebeplere ulaşmak suretiyle denizde can, mal ve çevre emniyetine yönelik mevzuat ve 

uygulamaların geliştirilmesini sağlamak, böylece benzer kazaların tekrarını önlemek ve kaza 

sonrasındaki olumsuz etki ve sonuçların azaltılmasını temin etmektir. 

 

Deniz kaza incelemesi adli veya idari soruşturma niteliğinde olmadığı gibi, amacı suçu 

ve suçluyu tespit etmek veya sorumluluk paylaştırmak değildir. 
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ÖZET 

 
Resim 1 : Kazanın Yeri 

 

Bu raporda kullanılan tüm saatler yerel saattir (GMT +3) 

17.08.2014 günü saat 16:30’da Kabataş İskelesinden Mudanya’ya hareket eden EMİR 

SULTAN isimli deniz otobüsü (yüksek hızlı hafif yolcu gemisi) 18:15’te Mudanya’ya intikal 

etmiştir. Saat 18:45’te Mudanya’dan 317 yolcusunu alarak tekrar Mudanya-Kabataş seferi 

için hareket etmiş, saat 19:15 sularında Bozburun’u bordalamıştır. Bir müddet aynı rotada 

seyir ettikten sonra kuzeybatıdan esen karayel ve oluşturduğu yüksek dalgalar gemiyi ve 

yolcuları etkilemeye başlamıştır. Bunun üzerine gemi kaptanı seyir emniyeti ve yolcuların 

rahat etmeleri amacıyla rüzgârı ve dalgaları iskele baş omuzluğundan almak için rotayı 

sancağa almış ve geminin hızını azaltmıştır.  

Saat 19:32’de ana güvertede bulunan yolcu salonunun baş tarafındaki camlardan iskele tarafta 

bulunan cam, dalganın vurmasıyla birlikte patlamış ve içeri bir miktar su girmiştir. Bu 

durumu köprüüstündeki kapalı devre televizyon ekranından gören gemi kaptanı hemen 

dümeni sancak alabanda yaparak sancağa dönüş yapmıştır. Camın patlamasıyla birlikte 

dağılan cam parçalarının vücutlarına isabet ettiği 10 kadar yolcu hafif şekilde yaralanmış, 

bunun üzerine gemi kaptanı yaralanan yolculara müdahale edilebilmesi için tekrar 

Mudanya’ya dönüş kararı vermiştir. Gemi saat 20:20’de tekrar Mudanya İskelesine yanaşmış 

ve yaralanan yolcular ambulanslara verilerek hastanelere sevk edilmişlerdir. 
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BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR  

1.1 Gemi ve Kaza Bilgileri  

EMİR SULTAN Gemisi Bilgileri  

Gemi Adı     : EMİR SULTAN 

Bayrağı     : Türk  

Bağlama Limanı    : İstanbul  

Gemi Cinsi     : Yüksek Hızlı Hafif Yolcu Gemisi 

Gemi Sahibi     : Bursa Ulaşım Toplu Taşım İşl.Tur.San.Tic.A.Ş. 

İnşa Yılı ve Yeri    : 2008 / Singapur  

Gros ve Net Tonaj    : 459 / 158 

IMO No     : 9518684 

Çağrı işareti     : TCPB5 

Klas      : Türk Loydu 

Tam Boy ve Genişlik    : 37,6 / 10,1 m. 

Derinlik     : 4,08 m.  

Ana Makine     : 4X900 Kw (Üretici: MTU)  

Deniz Sürati     : 11 Deniz Mili 

Personel Sayısı    : 4 

Taşıyabileceği Maksimum Yolcu Sayısı : 332 

Kaza Anındaki Yolcu Sayısı   : 317 

Kalkış Liman     : Mudanya / Bursa  

Varış Limanı     : Kabataş / İstanbul  
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Kaza Bilgileri  

Tarih ve Saat     : 17 Ağustos 2014 / 19:32  

Kazanın Yeri     : Bozburun Açıkları / Marmara Denizi 

Kazanın Mevkii    : 40
º
 35',2 K / 028

º
 47',2 D  

Yaralanma / Ölüm / Kayıp   : 10 yolcu hafif şekilde yaralanmıştır. 

Hasar : Ana Yolcu Salonu baş tarafta cam patlaması 

Kirlilik : Yok  

 

1.1.1 Gemiye İlişkin Diğer Bilgiler 

EMİR SULTAN isimli gemi 2008 yılında Hollanda merkezli Damen grubun Singapur’da 

bulunan tersanesinde inşa edilmiştir. Katamaran tipinde inşa edilen gemi Temmuz 2013’de 

BUDO tarafından satın alınarak filoya dahil edilmiştir. Bir başka gemi üzerinde İstanbul’a 

getirilerek Pendik Askeri Tersanesinde 5 yıllık special sörveyi yapılmış ve Denize Elverişlilik 

Belgesi alarak seferlerine başlamıştır.  

Geminin Denize Elverişlilik Belgesinde müsaade edilen sefer bölgesi 100 mille sınırlı liman 

sefer bölgesi olup, gemi Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi gereği 1 uzakyol 

kaptanı, 1 uzakyol başmühendisi, 1 gemici ve 1 yağcı yeterliliğine sahip toplam 4 personel ile 

donatılmaktadır.  

1.2 Çevresel Koşullar  

Meteoroloji Genel Müdürlüğü’nden alınan verilere göre kazanın meydana geldiği gün 

Marmara Denizi’nde havanın çok bulutlu, gök gürültülü sağanak yağışlı olacağı, rüzgarın ise 

kuzey-kuzeydoğudan 5-7, saat 20.00-21.00 arasında kısa süreli 8 bofor ( Fırtına) kuvvetinde 

eseceği, tahmini dalga yüksekliğinin 1.5-2.5 metre, zaman zaman 3.5 metre olacağı 

belirtilmiştir.  

Rüzgârın kuzeybatıdan estiği, şiddetinin kaza öncesi 5 bofor, kaza anında 6 bofor olduğu, 

gökyüzünün bulutlu olduğu, görüşün 5 nisbetinde olduğu gemi kaptanı tarafından güverte 

jurnaline kayıt edilmiştir. 
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Meteoroloji Genel Müdürlüğü tarafından kurulan ve Marmara Denizi’nde geminin seyir 

yaptığı deniz alanına en yakın Yalova, Kumkapı Feneri ve Tuzla Aydınlı Fenerinde bulunan  

 

Resim 2 : Geminin Başüstü 

 

 

deniz otomatik meteoroloji gözlem istasyonlarından alınan meteorolojik veriler aşağıdaki 

tabloda verilmiştir. Söz konusu veriler EMİR SULTAN isimli geminin 16:30 Kabataş-

Mudanya seferi ile 18:45 Mudanya-Kabataş seferini yaparken camının patladığı saatleri 

kapsayacak şekilde detaylandırılmıştır. Ayrıca, gün içerisinde saat 15:00’a kadar rüzgarın 

hızının ortalama 8-10 deniz mili kuvvetinde olduğu, saat 15:00’dan sonra hızının arttığı deniz 

otomatik meteoroloji gözlem istasyonlarından alınan verilerden anlaşılmaktadır. Yine 

rüzgârın, sabah saatlerinde Marmara’nın kuzeyinde kuzey yönlerden, güneyinde batıdan 

estiği, kaza saatine kadar geçen sürede saat yelkovanı tersi yönünde dirise
1
 ettiği 

gözlemlenmiştir.  

 

                                                           
1
 Dirise : Rüzgarın yön değiştirmesi. 
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YALOVA 
(Samanlıdere Tali Men. Fen.) 

ORT.RÜZ. HIZI 

(deniz mili) 
MAKS.RÜZ. HIZI 

(deniz mili) 
ORT.RÜZ. YÖNÜ 

 

16:00 – 17:00 12,2 14,4 317 

17:00 – 18:00 16,7 26,4 009 

18:00 – 19:00 20,2 28,0 033 

19:00 – 20:00 19,7 24,1 037 

 

KUMKAPI FENER ORT.RÜZ. HIZI 

(deniz mili) 
MAKS.RÜZ. HIZI 

(deniz mili) 
ORT.RÜZ. YÖNÜ 

 

16:00 – 17:00 16,6 27,8 328 

17:00 – 18:00 15,5 27,2 324 

18:00 – 19:00 14,4 24,3 331 

19:00 – 20:00 14,0 23,1 332 

 

TUZLA AYDINLI 
(Liman Feneri) 

ORT.RÜZ. HIZI 

(deniz mili) 
MAKS.RÜZ. HIZI 

(deniz mili) 
ORT.RÜZ. YÖNÜ 

 

 

16:00 – 17:00 17,1 27,4 008 

17:00 – 18:00 19,1 28,7 350 

18:00 – 19:00 20,6 30,7 356 

19:00 – 20:00 19,0 30,9 351 

 

1.3 Kazanın Gelişimi  

EMİR SULTAN isimli deniz otobüsü 17.08.2014 günü ilk seferi için Mudanya’dan 

yolcularını alarak İstanbul/Kabataş’a saat 08:00’da hareket etmiştir. Saat 09:45’te Kabataş 

İskelesine aborda olan gemi, saat 11:00’da ise bu kez Mudanya’ya hareket etmiştir. 1 saat 45 

dakikalık seyir sonrası Mudanya’ya yanaşan gemi, 13:30’da tekrar Kabataş’a doğru seyre 

başlamıştır. 15:20’de Kabataş İskelesine aborda olan gemi bir sonraki seferi için beklemeye 

başlamıştır. Bu arada, sabah saatlerinde 3 bofor kuvvetinde esen rüzgar şiddeti özellikle saat 

16:00’dan sonra sertelmeye başlamış ve 5 bofora kadar çıkmıştır. Yolcularını alan gemi saat 

16:30’da Kabataş İskelesinden kalkarak Mudanya’ya hareket etmiştir. Kabataş-Mudanya seyri 

esnasında rüzgarın şiddetlenmesi, dalga yüksekliklerinin artmasına rağmen rüzgar ve dalgalar 



6 
 

geminin sancak kıç omuzluğundan alınmasından dolayı personel ve yolcularda herhangi bir 

rahatsızlık hissedilmemiş, gemi sorunsuz bir şekilde 18:15’te Mudanya’ya intikal etmiştir.  

 
Resim 3 : Güverte Jurnali Fotokopisi  
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Yanaşmayı müteakip yolcular gemiden inmişler ve yeni sefer için hazırlıklar başlamıştır. Bu 

arada cep telefonundan internete bağlanan gemi kaptanı çeşitli meteoroloji sitelerinden hava 

durumunu kontrol etmiş, gemi anemometresinden rüzgârın karayelden 16 deniz mili hızla 

estiğini tespit ederek yeni seferin yapılmasında bir sakınca olmadığını düşünmüştür. Yapılan 

temizlik ve kontrollerin ardından Kabataş’a gidecek yolcular gemiye alınmaya başlanmıştır. 

Yolcuların gemiye alınmasından sonra gemi kaptanı seyir süresince denizin dalgalı olacağı, 

bu yüzden dikkatli olunmasına yönelik olarak otomatik anons sistemi vasıtasıyla yolcuları 

uyarmıştır. Gemi saat 18:45’te Mudanya’dan 317 yolcusunu alarak tekrar Mudanya-Kabataş 

seferi için hareket etmiştir. Gemi yaklaşık yarım saat Gemlik Körfezi içerisinde seyir etmiş, 

bu esnada kuzey rüzgârlarının körfez içinde çok büyük dalga oluşturmaması nedeniyle 

herhangi ciddi bir rahatsızlık hissedilmemiştir. Ancak, saat 19:15 sularında Bozburun’un 

bordalanması akabinde kuzey ve kuzeybatıdan esen rüzgarların oluşturduğu yüksek dalgalar 

gemiyi ve yolcuları etkilemeye başlamıştır. Bunun üzerine gemi kaptanı seyir emniyetini ve 

yolcuların rahat etmelerini sağlamak amacıyla rüzgârı ve dalgaları iskele baş omuzluğundan 

almak için rotayı sancağa almış ve geminin hızını azaltmıştır. 

Bir süre bu şekilde seyreden gemide saat 19:32’de ana güvertede bulunan yolcu salonunun 

baş tarafındaki camlardan iskele tarafta bulunan cam, dalganın vurmasıyla birlikte patlamış ve 

içeri bir miktar su girmiştir. Bu durumu köprüüstündeki kapalı devre televizyon ekranından 

gören gemi kaptanı hemen dümeni sancak alabanda yaparak sancağa dönüş yapmıştır. Camın 

patlamasıyla birlikte etrafa dağılan cam parçalarının vücutlarına isabet ettiği 10 yolcu hafif 

şekilde yaralanmıştır. Bunun üzerine yaralanan yolculara gemideki ilkyardım malzemeleri ile 

gerekli ilk müdahaleler yapılmıştır. Yolcularda acil müdahaleyi gerektirecek ciddi bir 

yaralanma olmaması ve yanaşılması muhtemel en yakın iskeleler olan Armutlu ve Fıstıklı 

İskelelerindeki fiziki durumun bilinmemesi sebebiyle gemi kaptanı tekrar Mudanya’ya dönüş 

kararı vermiştir.  

Gemi saat 20:20’de tekrar Mudanya İskelesine yanaşmış, yaralanan yolcular ambulanslara 

bindirilerek çevredeki hastanelere sevk edilmişlerdir. 

1.4 BUDO Bursa Deniz Otobüsleri 

Bursa Ulaşım Toplu Taşım İşletmeciliği Turizm Sanayi ve Ticaret A.Ş. unvanı ile Bursa 

Büyükşehir Belediyesi’nin kurucu ortaklığında 5393 sayılı Belediye Kanununa göre kurulmuş 
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bir şirket olan BURULAŞ faaliyetine 14 Aralık 1998 tarihinde başlamıştır. BURULAŞ 

bünyesinde raylı taşımacılık, otobüsle toplu taşımacılık, deniz uçağı ve helikopterle havayolu 

taşımacılığı ve BUDO markası ile denizyolu taşımacılığı yapılmaktadır. 

 

BUDO Bursa–İstanbul arasında tarifeli yolcu taşımacılığına 24.01.2013 tarihinde başlamış 

olup, bünyesinde 5 adet deniz otobüsü (yüksek hızlı hafif yolcu gemisi), 1 adet şehir hatları 

yolcu vapuru bulunmaktadır. Şehir hatları vapuru ile kültürel tanıtım turları bağlamında 

Büyükada’ya günübirlik gezi seferleri yapılmaktadır. Dört adet deniz otobüsü Mudanya-

Kabataş arasında, bir adet deniz otobüsü ise Erdek-Avşa-Marmara Adası ve Tekirdağ arasında 

tarifeli seferlerle yolcu taşımacılığı yapmaktadır.  

1.5 Kilit Pozisyondaki Personel  

Gemi Kaptanı Uzakyol Kaptanı yeterliliğinde olup, 1990 yılından bu yana gemilerde 

çalışmaktadır. 1990-1998 yılları arasında güverte zabitliği, 1998 yılından 2008 yılına kadar 

geçen sürede de değişik tonajdaki kuru yük gemilerinde kaptanlık yapmıştır. 2008-2012 

yılları arasında İzmit Körfezi’nde deniz otobüslerinde yine kaptanlık yapmış olup, son bir 

yıldır da BUDO’ya ait yolcu gemilerinde çalışmaktadır.  

Gemiadamları Yönetmeliği 14 üncü maddesi b fıkrası “ Yüksek hızlı hafif yolcu gemisinde 

görev yapabilmek için, bu gemilerde altı hafta staj yapmış ve bu uygulamalı eğitime dayalı 

olarak kuruluşlarınca düzenlenen Yüksek Hızlı Hafif Yolcu Gemisi Kullanma Yeterliği 

Belgesine istinaden sahip oldukları gemiadamı yeterlik belgelerine YÜKSEK HIZLI HAFİF 

YOLCU GEMİSİ KULLANABİLİR ifadesi yazılır.” hükmünü haiz olup, gemi kaptanının 

yeterlik belgesinde söz konusu ifadenin yazılı olduğu görülmüştür. 

1.6 Emniyet Yönetimi Sistemi (SMS) Uygulamaları 

1.6.1 Emniyet Yönetimi (SMC) ve Uygunluk Belgeleri (DOC)  

Gemi için SMC sertifikası Türk Loydu tarafından 28.01.2014 tarihinde, Şirket için ise DOC 

sertifikası yine Türk Loydu tarafından 15.05.2013 tarihinde düzenlenmiştir.  

1.7 HSC (High-Speed Craft-Yüksek Hızlı Tekneler) Kodu 

1980 ve 1990 yıllarda yüksek hızlı teknelere birçok yeni tipin katılması ve bu gelişmeyle 

birlikte, IMO bu tipteki teknelerin kendilerine has ihtiyaçlarını ele alacak uluslararası yeni 

kuralların belirlenmesine karar vermiştir. Bu doğrultuda, 1994 yılında Yüksek Hızlı 
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Teknelerin Emniyeti Uluslararası Kodu IMO tarafından kabul edilmiştir. Ayrıca, yine 1994 

yılında “Yüksek Hızlı Tekneler için Emniyet Tedbirleri” başlıklı bölüm SOLAS’a 10. Bölüm 

olarak eklenmiştir. Böylece 1 Ocak 1996 tarihinden sonra inşa edilen yüksek hızlı tekneler 

için HSC Kodu zorunlu hale getirilmiştir. Kodun yüksek hızlı tekneler için bütün kapsamlı 

gereklilikleri içeren bir set olması amaçlanmış olup, operasyon ve bakım-tutum için gerekli 

donanım ve şartları ihtiva etmektedir. Temel hedef SOLAS ve 1966 Yükleme Sınırı 

Uluslararası Sözleşmesinin içerdiği eşit emniyet seviyesini sağlamaktır. Kod 19 bölüm ve 11 

ekten oluşmaktadır. 

1.7.1 Klas Sertifikası 

Bir örneği resim-4’de verilen klas sertifikasının ekine göre geminin uygulanabilir 

gereklilikleri sağlamadan tehlikeli yük ve 332 si yolcu toplam 342 kişiden fazla yolcu 

taşıyamayacağı, tunnel
2
 slammingden

3
 kaçınması gerektiği, geminin belirlenen kıısıtlamaların 

dışında çalıştırılamayacağı, hava koşullarının dikkatlice takip edilmesi ve dalga yüksekliğinin 

3,5 metreden büyük olmasının beklendiği durumda geminin limandan çıkmaması gerektiği 

ifade edilmektedir. Ayrıca, verilen bazı dalga yüksekliklerinde geminin seyir yapabileceği 

maksimum seyir süratleri belirtilmiştir. Örnek vermek gerekirse geminin 3-3,5 metrelik dalga 

yüksekliğinde maksimum 15 deniz mili hız yapabileceği, 3,5 metreden büyük dalga 

yüksekliğinde ise düşük hızla sığınacak alan araması gerektiği ifade edilmiştir. 

                                                           
2
 Tunnel: Katamaran tipi çift gövdeli teknelerde iki gövde arasındaki boşluğu verilen isim. 

3
 Slamming: Baş vurması. 
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11 
 

 

Resim 4 : Klas Sertifikası 
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1.7.2 Hız  

HSC Kodu 1.7 bölümde yüksek hızlı teknelerin hızlarına ilişkin olarak “emniyetli maksimum 

hızın kodun 4.3.1 numaralı bölümünde belirtilen kısıtlamalara, işletim moduna, rüzgar hızı ve 

yönüne” v.b. bağlı olarak belirlenmesi gerektiği ifade edilmektedir. 

EMİR SULTAN gemisi katamaran tipinde inşa edilmiştir, dolayısıyla hızlı bir gemidir. 

Geminin ortalama seyir süratinin 28 deniz mili olduğu belirtilmiştir. Hava ve denizin seyre 

elverişli olduğu günlerde geminin Mudanya-Kabataş arasındaki mesafeyi 1 saat 45 dakikada 

kat edecek şekilde sürat ayarlaması yapıldığı, ancak, kazanın meydana geldiği anda kuzey ve 

kuzeybatıdan esen rüzgârların oluşturduğu kaba dalgaların gemi ve personele verdiği 

rahatsızlığı minimuma indirebilmek maksadıyla düşük süratle seyir yaptığı gemi kaptanı 

tarafından ifade edilmiş, ayrıca, istense bile kazanın meydana geldiği seferde geminin 

ortalama seyir süratinde seyir yapamayacağını belirtmiştir. Ülkemizde kurulu AIS sistemi ile 

yapılan kontrolde geminin gün içerisinde kaza öncesindeki seferlerinde ortalama 26-27 deniz 

mili sürat yaptığı tespit edilmiştir. Ancak, kazanın meydana geldiği Mudanya-Kabataş seferi 

süresince hız bilgileri AIS sisteminden temin edilememiştir.  

1.7.3 Fırtına Kepenkleri (Storm Shutters) 

Kodun 2.2.7.4 numaralı bölümünde; camlara özel kategori alan sınırları, ro-ro alanları ve su 

geçirmez güverte altında izin verilmeyeceği, operasyon izni yönünden kısıtlamalarla talep 

edilirse, geminin baş tarafına bakan yüzündeki ya da su basması durumunda su altında kalan 

camlara mafsallı veya sürgülü fırtına kepenklerinin acil durumlarda kullanıma hazır olarak 

monte edilmesi gerektiği ifade edilmektedir. Gemide yapılan tespitte bu yönde monte edilmiş 

ya da kullanılan bir fırtına kepenginin bulunmadığı görülmüştür. 

1.8 Katamaran Tip Tekneler 

Katamaran sözcüğü Hindistan’da konuşulan Tamil dilinde bağlı ağaç anlamına gelen 

kattamararadan gelir. Dolayısıyla, katamaran tipi tekneler genellikle birbirine eşit iki gövdeli 

olarak inşa edilirler. Bu özelliği onlara çeşitli avantaj ve dezavantajlar getirir. Öncelikle bu 

tekneler genişlikleri sayesinde iyi havalarda tek gövdeli teknelere göre daha dengelidirler. 

Ancak draftları küçük olduğundan tek gövdeli teknelere göre dalgalı ve rüzgârlı denizlerde 

stabilitesi daha azdır. Yalpa yapmaları pek istenmez. Bu yüzden dalgaları omuzluklardan 

almak isterler. Özellikle baştan dalgalara maruz kaldığında kuvvetli baş vurması ile 

karşılaşırlar. Deplasmanlarının çok az olması onlara daha yüksek sürat imkânı sağlar.  
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1.9 Patlayan Gemi Camı 

Gemilerde genel olarak temperli cam (tempered glass) denilen camlar kullanılmaktadır. 

Temperli camların özelliği darbe ve dış etkilere karşı normal camlardan 4-5 kat daha fazla 

dayanaklı olması ile kırıldığı zaman zar büyüklüğünde keskin olmayan parçalara ayrılması 

sebebiyle yaralanma riskini minimuma indirmesidir. Bu yüzden güvenlik camı olarak 

kullanıma uygundur. 

HSC Kodu 15.7.5 numaralı bölümde yüksek hızlı teknelerde kullanılacak camların; 

kırıldığında tehlikeli parçalara ayrılmayacak maddeden yapılması gerektiği ifade 

edilmektedir. 

EMİR SULTAN gemisinde yolcu salonlarında 8 mm kalınlığında ASTM (American Society 

for Testing and Materials) standartlarında üretilmiş temperli cam kullanıldığı görülmüş olup, 

patlayan camın da bu doğrultuda olduğu değerlendirilmektedir. 

 

Resim 5 : Kaza Sonrası Kırılan Cam, Yeni Yangın Dolabı, Ul. Sah. Bağ. Fl. Yeri 

Patlayan Cam 

Uluslararası 

Sahil Bağlantı 

Flencinin Yeri 

Yangın Dolabı 
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1.10 Yangın Dolabı, Uluslararası Sahil Bağlantı Flenci ( International Shore Connection 

Flenc) ve Deniz Netası 

EMİR SULTAN gemisinde kötü hava koşulları sırasında patlayan gemi camının hemen 

altında alabandaya monte edilmiş ve plastik malzemeden imal edilmiş olan yangın dolabının 

parçalandığı, içindeki metal malzeme (nozul, anahtar) ile uluslararası sahil bağlantı flencinin 

yerlerinde olmadıkları ve yapılan aramada da gemide bulunamadıkları gemi personelince 

ifade edilmiştir. Gemide kayıt yapan kapalı devre televizyon sistemine ait görüntüler 

incelendiğinde kazadan yaklaşık 12 dakika öncesinde dalgaların etkisiyle yangın dolabının 

parçalandığı, içindeki malzemenin ve uluslararası sahil bağlantı flencinin mevcut yerlerinden 

çıkarak baş üstünde güverteye saçıldığı, ayrıca, başüstünde bulunan neta edilmemiş halatların 

geminin hareketleri ve başüstüne gelen dalgalarla birlikte başıboş bir şekilde yuvarlandığı 

tespit edilmiştir. 

 

Resim 6 : Alt Yolcu Salonu ve Kırılan Camın Kaza Sonrası Görüntüsü 

 

BÖLÜM 2 – ANALİZ 

2.1 Klas Sertifikasında Belirtilen Kısıtlamalar 

Denizde dalga oluşumunda en temel etken rüzgârdır. Bunun haricinde deniz altı hareketliliği 

yani depremler, güneş ve ay kaynaklı çekimler yani gelgit de dalga oluşumuna etki eder. 

Patlayan Cam 
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Rüzgâr kaynaklı dalgaların yüksekliği; rüzgârın hızına, esme süresine ve fetch alanına 

(rüzgârın estiği deniz yüzey mesafesi) bağlı olarak değişir. Örnek vermek gerekirse, rüzgâr 

hızı kuvvetli, ancak, rüzgârın kuvvetli estiği süre az ve fetch alanı da dar bir saha ise rüzgârın 

oluşturduğu dalga yüksekliği rüzgârın kuvveti ölçüsünde büyük olmayacaktır. Yine, rüzgâr 

kuvvetli, estiği süre fazlada olsa fetch alanı dar bir saha ise yine büyük dalgalar 

oluşmayacaktır.     

Klas sertifikasındaki kısıtlamalara bakıldığında özellikle hava koşullarının dikkatlice takip 

edilmesi ile dalga yüksekliğinin 3,5 metreden büyük olmasının beklendiği durumlarda 

limandan çıkılmaması gerektiği ifade edilmektedir.  

Meteoroloji Genel Müdürlüğünün kaza öncesi kaza gününe ilişkin yayımladığı hava ve deniz 

tahmininde rüzgarın kuzey-kuzeydoğudan 5-7, saat 20:00-21:00 arasında ise kısa süreli 8 

bofor (Fırtına) kuvvetinde eseceği, tahmini dalga yüksekliğinin 1.5-2.5 metre, zaman zaman 

3.5 metre olacağı belirtilmektedir.  

Kaza yerine yakın deniz otomatik meteoroloji gözlem istasyonlarından alınan meteorolojik 

veriler ile Meteoroloji Genel Müdürlüğünün kaza gününe ilişkin yayımladığı hava ve deniz 

tahmin raporu karşılaştırıldığında verilerin birbirleri ile örtüştüğü görülmektedir. Otomatik 

meteoroloji gözlem istasyonlarından elde edilen verilerde, maksimum rüzgâr hızlarının zaman 

zaman 30 deniz milini, ortalama rüzgâr hızlarının ise 20 deniz milini aştığı tespit edilmiştir. 

Bu hızlarla bofor skalasına girildiğinde 28 ila 33 deniz mili şiddette esen rüzgârın fırtınamsı 

rüzgâr olarak adlandırıldığı, dalga yüksekliğinin 4 ile 5,5 metre arası olmasının, 22 ila 27 

deniz mili şiddette esen rüzgârın kuvvetli rüzgâr olarak adlandırıldığı ile dalga yüksekliğinin 

3 ile 4 metre arası olmasının beklendiği görülmektedir.  

Ancak, Marmara Denizinin yüzölçümünün az olması sebebiyle rüzgâr dalgası oluşumu için 

fetch alanı oldukça dar bir deniz sahasıdır. Dolayısıyla, 28-33 deniz mili hızla 7 bofor 

kuvvetinde esen kuzeyli bir rüzgârın Marmara Denizi’nde Bozburun açıklarında bofor 

skalasında belirtilen 4 ila 5,5 metre yüksekliğinde dalga oluşturamayacağı 

değerlendirilmektedir. Bununla birlikte, kazanın meydana geldiği gün Marmara Denizi’nde 

ortalama rüzgâr hızının saat 15:00’a kadar 8-10 deniz mili olduğu, saat 15:00’dan sonra 

rüzgarın kuvvetlendiği göz önüne alındığında kazanın meydana geldiği saat olan 19:32 

itibariyle rüzgarın esme süresinin az olması sebebiyle bofor skalasında belirtilen dalga 

yüksekliğine erişemeyeceği düşünülmektedir.  
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Dolayısıyla, kazanın meydana geldiği saatlerde deniz otomatik meteoroloji gözlem 

istasyonlarından alınan meteorolojik verilerde rüzgâr hızı 7 bofor kuvvetinde tespit edilmiş 

olsa da fetch alanının darlığı ve esme süresinin kısalığından dolayı bofor skalasında belirtilen 

7 bofora karşılık gelen 4-5,5 metre dalga yüksekliğinde dalga oluşturmamış olduğu, kaza 

anındaki dalga yüksekliğinin 2-2,5 metre arasında olabileceği değerlendirilmektedir. 

Resim 7 : Bofor Skalası 
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2.2 Fırtına Kepenkleri (Storm Shutters) 

HSC Kodda geminin baş tarafına bakan yüzünde kalan camlara mafsallı veya sürgülü fırtına 

kepenklerinin acil durumlarda kullanıma hazır olarak monte edilmesi gerektiği ifade 

edilmiştir. Fırtına kepenklerinin HSC Koda bir gereklilik olarak girmesinin bu sistemin 

faydalarının görüldüğü ve tüm yüksek hızlı teknelerde kullanılmasının amaçlandığının kanıtı 

olarak değerlendirilebilir. Bu sistemin yüksek hızlı teknelerin dalgaları bordadan alamama 

sorunundan dolayı dalgaların baştan alınması süresince cam patlamaları ve su basmalarını 

önleyecek ekstra bir emniyet tedbiri olduğu düşünülmektedir. 

 

Resim 8 : Başka Bir Gemide Fırtına Kepenkleri 

 

2.3 Camın Mukavemeti ve Kırılması 

Patlayan gemi camının temperli cam olması sebebiyle günlük hayatta kullandığımız camlara 

nazaran 4-5 kat daha dayanaklı olarak imal edilmesi bu camların hiçbir şekilde kırılmayacağı 

gibi bir düşünce akla gelmemelidir. Yeterli güçte ki dış etkenle temperli camlarda kırılır.  

Kaza sonrası kapalı devre televizyon kayıtları incelendiğinde camın kırılma sebebine ilişkin 

kesin bir kanıt elde edilememiştir. Ancak, patlayan camın hemen önünde yer alan yangın 

dolabının içindeki malzemelerin ve uluslararası sahil bağlantı flencinin güverteye saçıldığı ve 

Fırtına Kepenkleri 
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başıboş gezindiği göz önüne alındığında bu malzemelerin gemiye vuran dalgaların etkisiyle 

cama vurarak camın patlamasına neden olmasının en güçlü ihtimal olduğu 

değerlendirilmektedir. Gemiye vuran dalganın kendi gücü ile camın kırılmış olabileceği 

ihtimali de göz ardı edilmemekle birlikte camın ne kadar güce dayanacağına ilişkin bir 

mukavemet testi yapılamamış olması ve cama vuran dalganın gücünü hesaplamakta mümkün 

olmadığından bu konuda kesin bir hüküm vermek yanlış olacaktır. 

2.4 Yangın Dolabı ve Uluslararası Sahil Bağlantı Flencinin Yeri ile Deniz Netası 

Güvertede mevcut yangın dolabı ve uluslararası sahil bağlantı flenci Resim-5’te görüleceği 

üzere patlayan gemi camının hemen altında alabandaya yangın planına uygun olarak monte 

edilmiş bulunmaktaydı. Geminin izlediği rota gereği iskele baş omuzluğundan baş üstüne 

gelen dalgalar sebebiyle plastik malzemeden imal edilmiş olan yangın dolabı kolayca kırılmış 

ve içindeki metal malzemeden imal edilmiş olan nozul ve anahtar gibi baş üstünde güverteye 

saçılmıştır. Yangın dolabının baş üstüne gelen dalgalardan etkilenmeyeceği daha korunaklı bir 

yere monte edilmiş olması halinde yangın dolabının kolaylıkla parçalanmayacağı ve içindeki 

metal malzemenin de etrafa dağılmayacağı tarafımızca değerlendirilmektedir.  

Ancak, yangın dolabının mevcut yerinden başka bir yere montesi mümkün değilse plastik 

malzeme yerine metal malzemeden imal edilmesi halinde baş üstüne gelen dalgalara daha 

kolay karşı koyabileceği, böylelikle mukavemetinin artarak kolaylıkla parçalanmayacağı 

düşünülmektedir. 

Gemide kayıt yapan kapalı devre televizyon sistemine ait görüntüler incelendiğinde hava ve 

deniz şartlarının normal olmadığı biliniyor olmasına rağmen başüstünde bulunan halatların 

daha sefer başlangıcında yapılması gereken deniz netasının yapılmadığı tespit edilmiştir. 

Özellikle kötü havalarda gemi kaptanı tarafından sefer öncesinde güverte personelinin 

uyarılarak deniz netasının yapılmasının sağlanmasının çok büyük önem arz ettiği ve kesinlikle 

ihmal edilmeden sefer öncesinde yapılması gerektiği değerlendirilmektedir.   

BÖLÜM 3 – SONUÇLAR 

3.1 Camın neden kırıldığı kesin olarak belirlenememiş olmakla birlikte parçalanan yangın 

dolabının içindeki malzemelerin ve uluslararası sahil bağlantı flencinin güverteye saçıldığı, 

yine başüstünde deniz netası yapılmamış olan halatlarla birlikte başıboş gezindiği göz önüne 

alındığında, söz konusu malzemelerden birinin ya da bir kaçının dalgaların etkisiyle cama 

vurarak camın patlamasına neden olmuş olabileceği en güçlü ihtimal olarak düşünülmektedir. 
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3.2 Yangın dolabının metal yerine plastik malzemeden yapılmış olmasının olası dış 

etkenlerden etkilenerek kolaylıkla kırılmasına neden olduğu, böylece içindeki malzemenin 

güverteye başıboş saçıldığı değerlendirilmektedir. 

3.3 Fırtına kepenklerinin HSC Kodda belirtildiği üzere monte edilmemesinin camın 

kırılmasında ana etken olduğu düşünülmektedir. 

3.4 Başüstünde bulunan halatların daha sefer başlangıcında yapılması gereken deniz netasının 

yapılmadığı tespit edilmiştir 

BÖLÜM 4 – TAVSİYELER 

BUDO Bursa Deniz Otobüsleri 

4.1 Yangın dolabı için daha korunaklı bir yer belirlenmesi ya da metal malzemeden yapılmış 

yangın dolabının kullanılması, 

4.2 Geminin ana yolcu salonunda pruvaya bakan camlara fırtına kepenklerinin monte edilmesi 

ve gerektiğinde kullanılması, 

4.3 Özellikle kötü hava ve deniz koşullarında sefer öncesinde deniz netasının yapılmasının 

sağlanması ve buna ilişkin denetimlerin uygulanması,  

tavsiye olunur. 

BÖLÜM 5 – ŞİRKET TARAFINDAN KAZA SONRASINDA ALINAN TEDBİRLER 

5.1 Geminin ana yolcu salonunda pruvasına bakan camlara fırtına kepenklerinin monte 

edildiği, 

5.2 Yangın emniyet planında belirtilen alana metal malzemeden yapılmış yangın dolabının 

monte edildiği, 

5.3 Tüm gemilerindeki deniz personeline deniz netası yapması konusunda eğitim verildiği, 

5.4 Kötü hava koşullarına yönelik hava tahmin ve ihbarları neticesinde en uygun 

pozisyondaki gemilere boş olarak tecrübe seyri yaptırılarak sefer yapılacağı yada iptaline 

karar verildiği, 

belirtilmiştir. 


