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Bu deniz kazasi, 10.07.2014 tarih ve 29056 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak
yiiriirliige giren “DENIZ KAZALARINI ve OLAYLARINI ARASTIRMA ve INCELEME
YONETMELIGI” hiikiimleri dogrultusunda incelenmistir.

Inceleme usul ve esaslar1 ayrica, MSC 255(84) ve Resolution A.1075(28) Deniz Kaza
veya Olaylarina Yonelik Emniyet Incelemeleri igin Uluslararas1 Standartlar ve Tavsiye edilen
Uygulamalara iliskin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kararlari (Kaza Inceleme Kodu) ile

2009/18/EC Avrupa Birligi Direktifi dikkate alinarak uygulanmistir.

Deniz Kaza Incelemesinin amaci; deniz kazalarmin olusmasma neden olan gercek
sebeplere ulasmak suretiyle denizde can, mal ve ¢evre emniyetine yonelik mevzuat ve
uygulamalarin gelistirilmesini saglamak, bdylece benzer kazalarin tekrarini dnlemek ve kaza

sonrasindaki olumsuz etki ve sonuglarin azaltilmasini temin etmektir.

Deniz kaza incelemesi adli veya idari sorusturma niteliginde olmadigi gibi, amaci sugu

ve sucluyu tespit etmek veya sorumluluk paylastirmak degildir.
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OZET

Resim 1 : Kazanin Yeri

Bu raporda kullanilan tiim saatler yerel saattir (GMT +3)

17.08.2014 giinii saat 16:30°da Kabatas Iskelesinden Mudanya’ya hareket eden EMIR
SULTAN isimli deniz otobiisii (yiiksek hizli hafif yolcu gemisi) 18:15’te Mudanya’ya intikal
etmistir. Saat 18:45’te Mudanya’dan 317 yolcusunu alarak tekrar Mudanya-Kabatas seferi
icin hareket etmis, Saat 19:15 sularinda Bozburun’u bordalamistir. Bir miiddet ayni rotada
seyir ettikten sonra kuzeybatidan esen karayel ve olusturdugu yiiksek dalgalar gemiyi ve
yolcular1 etkilemeye baglamistir. Bunun iizerine gemi kaptani seyir emniyeti ve yolcularin
rahat etmeleri amaciyla riizgari ve dalgalari iskele bas omuzlugundan almak igin rotayi

sancaga almis ve geminin hizini azaltmistir.

Saat 19:32°de ana giivertede bulunan yolcu salonunun bas tarafindaki camlardan iskele tarafta
bulunan cam, dalganin vurmasiyla birlikte patlamis ve igeri bir miktar su girmistir. Bu
durumu kopriiistiindeki kapali devre televizyon ekranindan goren gemi kaptani hemen
diimeni sancak alabanda yaparak sancaga doniis yapmistir. Camun patlamasiyla birlikte
dagilan cam pargalarinin viicutlarina isabet ettigi 10 kadar yolcu hafif sekilde yaralanmus,
bunun tizerine gemi kaptani yaralanan yolculara miidahale edilebilmesi igin tekrar
Mudanya’ya déniis karar1 vermistir. Gemi saat 20:20°de tekrar Mudanya Iskelesine yanasmis

ve yaralanan yolcular ambulanslara verilerek hastanelere sevk edilmislerdir.



BOLUM 1 - KAZA HAKKINDA BULGULAR

1.1 Gemi ve Kaza Bilgileri
EMIR SULTAN Gemisi Bilgileri
Gemi Adi

Bayragi

Baglama Limani

Gemi Cinsi

Gemi Sahibi

Insa Y1l ve Yeri

Gros ve Net Tonaj

IMO No

Cagr isareti

Klas

Tam Boy ve Genislik

Derinlik

Ana Makine

Deniz Siirati

Personel Sayisi

Tastyabilecegi Maksimum Yolcu Sayis1
Kaza Anindaki Yolcu Sayisi
Kalkis Liman

Varis Limani

: EMIR SULTAN

: Turk

: Istanbul

: Yiiksek Hizli Hafif Yolcu Gemisi
: Bursa Ulasim Toplu Tasim Isl. Tur.San.Tic.A.S.
: 2008 / Singapur

: 459 /158

: 9518684

: TCPB5

: Tirk Loydu

:37,6/10,1 m.

4,08 m.

: 4X900 Kw (Uretici: MTU)

: 11 Deniz Mili

: 332
317
: Mudanya / Bursa

: Kabatas / Istanbul



Kaza Bilgileri

Tarih ve Saat : 17 Agustos 2014/ 19:32

Kazanin Yeri : Bozburun Aciklar1 / Marmara Denizi
Kazanin Mevkii 140" 35,2 K /028 47'2 D

Yaralanma / Oliim / Kayip : 10 yolcu hafif sekilde yaralanmustir.

Hasar : Ana Yolcu Salonu basg tarafta cam patlamasi
Kirlilik Yok

1.1.1 Gemiye iliskin Diger Bilgiler

EMIR SULTAN isimli gemi 2008 yilinda Hollanda merkezli Damen grubun Singapur’da
bulunan tersanesinde inga edilmistir. Katamaran tipinde insa edilen gemi Temmuz 2013’de
BUDO tarafindan satin alinarak filoya dahil edilmistir. Bir baska gemi iizerinde Istanbul’a
getirilerek Pendik Askeri Tersanesinde 5 yillik special sérveyi yapilmis ve Denize Elverislilik

Belgesi alarak seferlerine baglamustir.

Geminin Denize Elverislilik Belgesinde miisaade edilen sefer bolgesi 100 mille smirli liman
sefer bolgesi olup, gemi Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi geregi 1 uzakyol
kaptani, 1 uzakyol basmiihendisi, 1 gemici ve 1 yagc yeterliligine sahip toplam 4 personel ile

donatilmaktadir.

1.2 Cevresel Kosullar

Meteoroloji Genel Miidiirliigi'nden alinan verilere gore kazanin meydana geldigi giin
Marmara Denizi’nde havanin ¢ok bulutlu, gok giiriiltiilii saganak yagish olacagi, riizgarin ise
kuzey-kuzeydogudan 5-7, saat 20.00-21.00 arasinda kisa siireli 8 bofor ( Firtina) kuvvetinde
esecegi, tahmini dalga yiiksekliginin 1.5-2.5 metre, zaman zaman 3.5 metre olacagi

belirtilmistir.

Riizgarin kuzeybatidan estigi, siddetinin kaza oncesi 5 bofor, kaza aninda 6 bofor oldugu,
gokyiizliniin bulutlu oldugu, goriisiin 5 nisbetinde oldugu gemi kaptani tarafindan giiverte

jurnaline kayit edilmistir.



Meteoroloji Genel Miidiirliigli tarafindan kurulan ve Marmara Denizi’'nde geminin seyir

yaptig1 deniz alanina en yakin Yalova, Kumkap1 Feneri ve Tuzla Aydinli Fenerinde bulunan

Resim 2 : Geminin Basiistii

deniz otomatik meteoroloji gozlem istasyonlarindan alinan meteorolojik veriler asagidaki
tabloda verilmistir. S6z konusu veriler EMIR SULTAN isimli geminin 16:30 Kabatas-
Mudanya seferi ile 18:45 Mudanya-Kabatas seferini yaparken caminin patladigi saatleri
kapsayacak sekilde detaylandirilmistir. Ayrica, giin igerisinde saat 15:00’a kadar rlizgarin
hizinin ortalama 8-10 deniz mili kuvvetinde oldugu, saat 15:00’dan sonra hizinin arttigi deniz
otomatik meteoroloji gozlem istasyonlarindan alinan verilerden anlagilmaktadir. Yine
rizgarin, sabah saatlerinde Marmara’nin kuzeyinde kuzey yonlerden, giineyinde batidan
estigi, kaza saatine kadar gecen siirede saat yelkovanmi tersi yOniinde dirise’ ettigi

gozlemlenmistir.

! Dirise : Riizgarin yon degistirmesi.



YALOVA ORT.RUZ.HIZI | MAKS.RUZ.HIZI | ORT.RUZ. YONU
(Samanlidere Tali Men. Fen.) (deniz mili) (deniz mili)
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.RUZ. HIZI | MAKS.RUZ. HIZI | ORT.RUZ. YONU
(deniz mili) (deniz mili)
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 ORT.RUZ. HIZI | MAKS.RUZ.HIZI | ORT.RUZ. YONU
(Liman Feneri) (deniz mili) (deniz mili)
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 Kazamin Gelisimi

EMIR SULTAN isimli deniz otobiisii 17.08.2014 giinii ilk seferi igin Mudanya’dan
yolcularm alarak Istanbul/Kabatas’a saat 08:00°da hareket etmistir. Saat 09:45’te Kabatas
Iskelesine aborda olan gemi, saat 11:00°da ise bu kez Mudanya’ya hareket etmistir. 1 saat 45
dakikalik seyir sonrast Mudanya’ya yanasan gemi, 13:30’da tekrar Kabatas’a dogru seyre
baslamistir. 15:20°de Kabatas Iskelesine aborda olan gemi bir sonraki seferi i¢in beklemeye
baslamistir. Bu arada, sabah saatlerinde 3 bofor kuvvetinde esen riizgar siddeti 6zellikle saat
16:00°dan sonra sertelmeye baslamis ve 5 bofora kadar ¢ikmistir. Yolcularin1 alan gemi saat
16:30°da Kabatas Iskelesinden kalkarak Mudanya’ya hareket etmistir. Kabatas-Mudanya seyri

esnasinda riizgarin siddetlenmesi, dalga yiiksekliklerinin artmasina ragmen riizgar ve dalgalar




geminin sancak ki¢ omuzlugundan alinmasindan dolay1 personel ve yolcularda herhangi bir

rahatsizlik hissedilmemis, gemi sorunsuz bir sekilde 18:15’te Mudanya’ya intikal etmistir.
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Resim 3 : Giiverte Jurnali Fotokopisi
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Yanasmay1 miiteakip yolcular gemiden inmisler ve yeni sefer icin hazirliklar baglamistir. Bu
arada cep telefonundan internete baglanan gemi kaptani ¢esitli meteoroloji sitelerinden hava
durumunu kontrol etmis, gemi anemometresinden riizgarin karayelden 16 deniz mili hizla
estigini tespit ederek yeni seferin yapilmasinda bir sakinca olmadigini diisiinmiistiir. Yapilan
temizlik ve kontrollerin ardindan Kabatag’a gidecek yolcular gemiye alinmaya baglanmstir.
Yolcularin gemiye alinmasindan sonra gemi kaptani seyir sliresince denizin dalgali olacag,
bu ylizden dikkatli olunmasina yonelik olarak otomatik anons sistemi vasitasiyla yolculari
uyarmistir. Gemi saat 18:45°te Mudanya’dan 317 yolcusunu alarak tekrar Mudanya-Kabatag
seferi i¢in hareket etmistir. Gemi yaklasik yarim saat Gemlik Korfezi igerisinde seyir etmis,
bu esnada kuzey riizgarlarinin korfez iginde ¢ok biiyiikk dalga olusturmamasi nedeniyle
herhangi ciddi bir rahatsizlik hissedilmemistir. Ancak, Saat 19:15 sularinda Bozburun’un
bordalanmasi akabinde kuzey ve kuzeybatidan esen riizgarlarin olusturdugu yiiksek dalgalar
gemiyi ve yolcular1 etkilemeye baslamistir. Bunun tizerine gemi kaptani seyir emniyetini ve
yolcularin rahat etmelerini saglamak amaciyla riizgar ve dalgalan iskele bas omuzlugundan

almak i¢in rotay1 sancaga almis ve geminin hizin1 azaltmistir.

Bir siire bu sekilde seyreden gemide saat 19:32°de ana gilivertede bulunan yolcu salonunun
bas tarafindaki camlardan iskele tarafta bulunan cam, dalganin vurmasiyla birlikte patlamis ve
iceri bir miktar su girmistir. Bu durumu kopriitistiindeki kapali devre televizyon ekranindan
goren gemi kaptan1 hemen diimeni sancak alabanda yaparak sancaga doniis yapmistir. Camin
patlamasiyla birlikte etrafa dagilan cam pargalarinin viicutlarina isabet ettigi 10 yolcu hafif
sekilde yaralanmistir. Bunun iizerine yaralanan yolculara gemideki ilkyardim malzemeleri ile
gerekli ilk miidahaleler yapilmistir. Yolcularda acil miidahaleyi gerektirecek ciddi bir
yaralanma olmamas1 ve yanasilmasi muhtemel en yakin iskeleler olan Armutlu ve Fistikli
Iskelelerindeki fiziki durumun bilinmemesi sebebiyle gemi kaptani tekrar Mudanya’ya déniis

karar1 vermistir.

Gemi saat 20:20’de tekrar Mudanya Iskelesine yanasmis, yaralanan yolcular ambulanslara

bindirilerek gevredeki hastanelere sevk edilmislerdir.
1.4 BUDO Bursa Deniz Otobiisleri

Bursa Ulasim Toplu Tasim Isletmeciligi Turizm Sanayi ve Ticaret A.S.unvani ile Bursa

Biiytiksehir Belediyesi’nin kurucu ortakliginda 5393 sayili Belediye Kanununa gore kurulmus



bir sirket olan BURULAS faaliyetine 14 Aralik 1998 tarihinde baslamistir. BURULAS
bilinyesinde rayli tagimacilik, otobiisle toplu tagimacilik, deniz ugagi ve helikopterle havayolu

tagimacilig1 ve BUDO markasi ile denizyolu tasimaciligi yapilmaktadir.

BUDO Bursa—Istanbul arasinda tarifeli yolcu tasimaciligina 24.01.2013 tarihinde baslamis
olup, biinyesinde 5 adet deniz otobiisii (yiiksek hizli hafif yolcu gemisi), 1 adet sehir hatlar
yolcu vapuru bulunmaktadir. Sehir hatlar1 vapuru ile kiiltiirel tanitim turlar1 baglaminda
Biiylikada’ya giiniibirlik gezi seferleri yapilmaktadir. Dort adet deniz otobiisii Mudanya-
Kabatag arasinda, bir adet deniz otobiisii ise Erdek-Avsa-Marmara Adasi ve Tekirdag arasinda

tarifeli seferlerle yolcu tagimaciligr yapmaktadir.

1.5 Kilit Pozisyondaki Personel

Gemi Kaptan1 Uzakyol Kaptani yeterliliginde olup, 1990 yilindan bu yana gemilerde
caligmaktadir. 1990-1998 yillar1 arasinda giiverte zabitligi, 1998 yilindan 2008 yilina kadar
gegen siirede de degisik tonajdaki kuru yiikk gemilerinde kaptanlik yapmistir. 2008-2012
yillar1 arasinda Izmit Korfezi’nde deniz otobiislerinde yine kaptanlik yapmis olup, son bir

yildir da BUDO’ya ait yolcu gemilerinde ¢aligsmaktadir.

Gemiadamlart Yonetmeligi 14 iincii maddesi b fikrasi “ Yiiksek hizli hafif yolcu gemisinde
gorev yapabilmek icin, bu gemilerde alt1 hafta staj yapmis ve bu uygulamali egitime dayali
olarak kuruluslarinca diizenlenen Yiiksek Hizli Hafif Yolcu Gemisi Kullanma Yeterligi
Belgesine istinaden sahip olduklar1 gemiadam1 yeterlik belgelerine YUKSEK HIZLI HAFIF
YOLCU GEMISI KULLANABILIR ifadesi yazilir.” hiikmiinii haiz olup, gemi kaptaninin

yeterlik belgesinde s6z konusu ifadenin yazili oldugu goriilmiistiir.
1.6 Emniyet Yonetimi Sistemi (SMS) Uygulamalari
1.6.1 Emniyet Yonetimi (SMC) ve Uygunluk Belgeleri (DOC)

Gemi i¢in SMC sertifikas1 Tiirk Loydu tarafindan 28.01.2014 tarihinde, Sirket i¢in ise DOC
sertifikas1 yine Tiirk Loydu tarafindan 15.05.2013 tarihinde diizenlenmistir.

1.7 HSC (High-Speed Craft-Yiiksek Hizh Tekneler) Kodu

1980 ve 1990 yillarda yiiksek hizli teknelere birgok yeni tipin katilmasi ve bu gelismeyle
birlikte, IMO bu tipteki teknelerin kendilerine has ihtiyaclarini ele alacak uluslararas: yeni

kurallarin belirlenmesine karar vermistir. Bu dogrultuda, 1994 wyilinda Yiiksek Hizli



Teknelerin Emniyeti Uluslararas1 Kodu IMO tarafindan kabul edilmistir. Ayrica, yine 1994
yilinda “Yiiksek Hizli Tekneler i¢in Emniyet Tedbirleri” baglikli boliim SOLAS’a 10. Boliim
olarak eklenmistir. Boylece 1 Ocak 1996 tarihinden sonra insa edilen yiiksek hizli tekneler
icin HSC Kodu zorunlu hale getirilmistir. Kodun yiiksek hizli tekneler i¢in biitiin kapsamli
gereklilikleri igeren bir set olmas1 amaglanmis olup, operasyon ve bakim-tutum i¢in gerekli
donanim ve sartlar1 ihtiva etmektedir. Temel hedef SOLAS ve 1966 Yiikleme Siniri
Uluslararas1 Sozlesmesinin icerdigi esit emniyet seviyesini saglamaktir. Kod 19 bolim ve 11

ekten olusmaktadir.
1.7.1 Klas Sertifikas1

Bir 0Ornegi resim-4’de verilen klas sertifikasinin ekine gore geminin uygulanabilir
gereklilikleri saglamadan tehlikeli yiik ve 332 si yolcu toplam 342 kisiden fazla yolcu
tagtyamayacag, tunnel® slammingden® kaginmasi gerektigi, geminin belirlenen kusitlamalarin
disinda ¢alistirilamayacagi, hava kosullarinin dikkatlice takip edilmesi ve dalga yiiksekliginin
3,5 metreden biiyiikk olmasinin beklendigi durumda geminin limandan ¢ikmamasi gerektigi
ifade edilmektedir. Ayrica, verilen baz1 dalga yiiksekliklerinde geminin seyir yapabilecegi
maksimum seyir siiratleri belirtilmistir. Ornek vermek gerekirse geminin 3-3,5 metrelik dalga
yiiksekliginde maksimum 15 deniz mili hiz yapabilecegi, 3,5 metreden biiyiikk dalga

yiiksekliginde ise diislik hizla sigiacak alan aramasi gerektigi ifade edilmistir.

? Tunnel: Katamaran tipi ¢ift gévdeli teknelerde iki gévde arasindaki boslugu verilen isim.
3 Slamming: Bas vurmasi.



Sertifika No : 280414-2
Ceriificate No

TURR LOYDU = -

IMONo: 9518684
IMO No.

KLAS SERTIFIKASI
CERTIFICATE OF CLASS

"EMIR SULTAN"

Kayit Limam / Ne : iSTANBUL Bayrak: TURKEY Cagr isareti: TCPBS

Port of Registry / No Flag Call Sign

Armatbr : BURULAS-BURSA ULASIM TOPLU TASIMA iSLETMECILIGE TURIZM SANAY! VE TICARET
ANONIM SIRKETI

Chener

Insaat Tersanesi: DAMEN SHIPYARDS

Shipyard

Ann Makina ; MTU 10V2000M72 4X900 Kw 2250 Rpm; Tadilat Tarhi:

Main Engine Conversion Date

Omurga Tarihi:  27.06.2002 Denize indirme Tarihi: Tamamlama Tarihi: 25.07.2008

Keel Laying Date Launching Date Completion Date

Yukarida adi gegen gemi Tokne, Makina ve Elektrik Donatimlarinin srveyleri Tiirk Loydu Kurallarina gore yamlamk
agafada belirtilen klos igareti ile Tilrk Loydu klasina alinmgtir.

This is to certify that the hull, machinery and electrical installations of the above mentioned vessel has been surveyed in accordance
with Turk Loydu's Rules and has been assigned the class with the following Character of Class.

[+] 1A5 K20 HSC-PASSENGER A OC3
[+IMR

Klas periyodu baslangic ¢ 30,07.2013
Period of Class running from

Sertifikanin gecerlilik sliresi: 29.07.2018 tngtriilen sirveylerin zamaninda yerine getirilmesi sartiyla
] This Certificate is valid until ' provided that prescribed surveys are effected by their due dates

verilig terihi , yer:  25.04.2014, ISTANBUL
issue Sepfm
h@
At fbr Lilker KARPUZ

General Manager Head of Marine Industry Division

NOT ; Bu gemi igin tanmnug olan Klas muefiyetieri ve/veya operasyonel lusitlamalar igin arka sayfaya bakuniz. (Klas Sertifikas: Eld)
NOTE :See verso for the class exemptions and/or the operational limitations given to this vessel, (Appendix to Cerrificate of Class)

ONEMLI KLAS ISTEKLER # IMPORTANT CLASS REQUIREMENTS
13 Bu Sertifika Bl snyfas ite bivlikte ve Tlrk Loydo steveyérlerince sirvey | il yartiyla gecertidir. Thrk Loydu Klaslama ve Sirveyler Kuraltan'mm
8on vevisyonu gepeclidir,

‘Thix Certificate of Class i valid only in witly ifve Appendix and aff ends wrcde by Surveyars to Tirk Loydu on endorsement page. The latest edition of the
Classtfioation and Survays Rules of Tirk Loydu i applicable.

2) Tlirk Loydu Kurallar'na giire; efer klay y tirveyl slirasi veym slrvey devism etmiyor ise, efer kins yilbk strveyl son taribinden
itibaren 3 ay iperisinde bitirllmemi veyn devam mh&wmln uﬂru:rl) ldu:nllul: liﬂwpﬂﬁ”ln I.urilildemmihhm Ilhmlarmmlnd.e
hitdrilmemis veya devam etmiyor ine, eer Kl i inin klam askoya
- alimir ve bo sertiftka otomatik olarak gegersiz hale gelir. m-&mmdummmmnmawmmmugmw
mwmmmnwmemmumwmmmamumw if Class Renewsl surveys have nat been completed or are mot in pragress by the
| due daies, [f the Annval or 2¥s are ot feted 3 months afier thelr due daie, if a Clars Revommenziation is no deals with or posyroned by the assigned due
dw&wmmmdchnwmuehkwpmw:hmm:wmpﬂq&mdwﬁw
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Sertifika No : 250414-2
Certificate No

YURR LOYDU = o=

IMO No: 9518684
IMO No.

KLAS SERTIFIKASI EKi
APPENDIX TO CERTIFICATE OF CLASS

General
* Itis assumed the vessel with machinery and equipment will be competently handled and maintained. In particular, this applies
to the distribution of carge, the distribution of ballast and bunkers, and speed and navigation in heavy weather,

* Itis assumed the vessel is not used for the carriage of hazardous cargoes unless in compliance with applicable requirements.

* Itis assumed the vessel is not used for the carriage of more than 342 persons {332 passengers plus 10 crew)

* The vessel is not to be operated in excess of the given restrictions. This implies careful monitoring of the weather conditions.

* Dperatmnal limits to avowl tunnel slamming are not incorperated Into the abave speed{wave helght restriction. Tunnel

slammlns is to be avoided. The master is to modifz seeed and ‘ or headmﬁ 10 minimize wet deck slammfnﬁ
ry Docking

* For the docking of the ship, It is assumed that:

- Sufficient support by docking blocks is arranged.
ASSUMPTIONS REGARDING SPECIFIC NOTATIONS )
Setvice and Type Notations s
* The vessel is assumed to be trading within the area specified in the service and type notations.

Signiticant Wave Height {m} Maximum Allewabic Speed {(knots)

0.0-0.5 35

0.5-1.0 30

1.0-1.5 27

1520 25

2.0-3.0 20

3.035 15

above 3.5 seel shelter at slow speed
}
4

Form No:CL 110-05 / 25th December 2013 Page2/3

Resim 4 : Klas Sertifikasi
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1.7.2 Hiz

HSC Kodu 1.7 boliimde yiiksek hizli teknelerin hizlarina iliskin olarak “emniyetli maksimum
hizin kodun 4.3.1 numarali béliimiinde belirtilen kisitlamalara, isletim moduna, riizgar hiz1 ve

yoniine” v.b. bagli olarak belirlenmesi gerektigi ifade edilmektedir.

EMIR SULTAN gemisi katamaran tipinde insa edilmistir, dolayisiyla hizli bir gemidir.
Geminin ortalama seyir siiratinin 28 deniz mili oldugu belirtilmistir. Hava ve denizin seyre
elverisli oldugu giinlerde geminin Mudanya-Kabatas arasindaki mesafeyi 1 saat 45 dakikada
kat edecek sekilde siirat ayarlamasi yapildigi, ancak, kazanin meydana geldigi anda kuzey ve
kuzeybatidan esen riizgarlarin olusturdugu kaba dalgalarin gemi ve personele verdigi
rahatsizligi minimuma indirebilmek maksadiyla diisiik siiratle seyir yaptigi gemi kaptan
tarafindan ifade edilmis, ayrica, istense bile kazanin meydana geldigi seferde geminin
ortalama seyir siiratinde seyir yapamayacagim belirtmistir. Ulkemizde kurulu AIS sistemi ile
yapilan kontrolde geminin giin igerisinde kaza 6ncesindeki seferlerinde ortalama 26-27 deniz
mili siirat yaptigi tespit edilmistir. Ancak, kazanin meydana geldigi Mudanya-Kabatas seferi

stiresince hiz bilgileri AIS sisteminden temin edilememistir.
1.7.3 Firtina Kepenkleri (Storm Shutters)

Kodun 2.2.7.4 numarali béliimiinde; camlara 6zel kategori alan sinirlari, ro-ro alanlari ve su
gecirmez giliverte altinda izin verilmeyecegi, operasyon izni yoniinden kisitlamalarla talep
edilirse, geminin bas tarafina bakan yiiziindeki ya da su basmasi durumunda su altinda kalan
camlara mafsalli veya siirgiilii firtina kepenklerinin acil durumlarda kullanima hazir olarak
monte edilmesi gerektigi ifade edilmektedir. Gemide yapilan tespitte bu yonde monte edilmis

ya da kullanilan bir firtina kepenginin bulunmadig1 goriilmiistir.
1.8 Katamaran Tip Tekneler

Katamaran sozciigii Hindistan’da konusulan Tamil dilinde bagli aga¢ anlamina gelen
kattamararadan gelir. Dolayisiyla, katamaran tipi tekneler genellikle birbirine esit iki govdeli
olarak insa edilirler. Bu 6zelligi onlara cesitli avantaj ve dezavantajlar getirir. Oncelikle bu
tekneler genislikleri sayesinde iyi havalarda tek govdeli teknelere gore daha dengelidirler.
Ancak draftlan kiigiik oldugundan tek govdeli teknelere gore dalgali ve riizgarli denizlerde
stabilitesi daha azdir. Yalpa yapmalar pek istenmez. Bu yiizden dalgalari omuzluklardan
almak isterler. Ozellikle bastan dalgalara maruz kaldiginda kuvvetli bas vurmas: ile

karsilagirlar. Deplasmanlarinin ¢ok az olmasi onlara daha yiiksek siirat imkan1 saglar.
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1.9 Patlayan Gemi Cam

Gemilerde genel olarak temperli cam (tempered glass) denilen camlar kullanilmaktadir.
Temperli camlarin 6zelligi darbe ve dis etkilere karst normal camlardan 4-5 kat daha fazla
dayanakli olmasi ile kirildigi zaman zar biiyiikligiinde keskin olmayan parcalara ayrilmasi
sebebiyle yaralanma riskini minimuma indirmesidir. Bu ylizden gilivenlik cami olarak

kullanima uygundur.

HSC Kodu 15.7.5 numarali bolimde yiiksek hizli teknelerde kullanilacak camlarin;
kirildiginda tehlikeli parcalara ayrilmayacak maddeden yapilmasi gerektigi ifade
edilmektedir.

EMIR SULTAN gemisinde yolcu salonlarinda 8 mm kalmliginda ASTM (American Society

for Testing and Materials) standartlarinda iiretilmis temperli cam kullanildigr goriilmiis olup,

patlayan camin da bu dogrultuda oldugu degerlendirilmektedir.

Patlayan Cam

g

X

Uluslararasi
Sahil Baglanti
Flencinin Yeri

Resim 5 : Kaza Sonrasi Kirllan Cam, Yeni Yangin Dolabi, Ul. Sah. Bag. F1. Yeri
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1.10 Yangin Dolabi, Uluslararasi Sahil Baglanti Flenci ( International Shore Connection
Flenc) ve Deniz Netasi

EMIR SULTAN gemisinde kétii hava kosullart sirasinda patlayan gemi caminin hemen
altinda alabandaya monte edilmis ve plastik malzemeden imal edilmis olan yangin dolabinin
parcgalandig1, igindeki metal malzeme (nozul, anahtar) ile uluslararasi sahil baglanti flencinin
yerlerinde olmadiklart ve yapilan aramada da gemide bulunamadiklari gemi personelince
ifade edilmistir. Gemide kayit yapan kapali devre televizyon sistemine ait goriintiiler
incelendiginde kazadan yaklasik 12 dakika dncesinde dalgalarin etkisiyle yangin dolabinin
parcgalandig1, igindeki malzemenin ve uluslararasi sahil baglant1 flencinin mevcut yerlerinden
cikarak bas istiinde giliverteye sacildigi, ayrica, baslistiinde bulunan neta edilmemis halatlarin
geminin hareketleri ve basiistiine gelen dalgalarla birlikte basibos bir sekilde yuvarlandig:

tespit edilmistir.

=

Patlayan Cam

-

Resim 6 : Alt Yolcu Salonu ve Kirillan Camin Kaza Sonrasi1 Goriintiisii

BOLUM 2 - ANALIZ

2.1 Klas Sertifikasinda Belirtilen Kisitlamalar

Denizde dalga olusumunda en temel etken riizgardir. Bunun haricinde deniz alt1 hareketliligi

yani depremler, giines ve ay kaynakli ¢ekimler yani gelgit de dalga olusumuna etki eder.
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Riizgar kaynakli dalgalarin yiiksekligi; riizgarin hizina, esme siiresine ve fetch alanina
(riizgarin estigi deniz yiizey mesafesi) bagl olarak degisir. Ornek vermek gerekirse, riizgar
hiz1 kuvvetli, ancak, riizgarin kuvvetli estigi siire az ve fetch alani da dar bir saha ise riizgarin
olusturdugu dalga yiiksekligi riizgarin kuvveti olgiisiinde biiyiik olmayacaktir. Yine, riizgar
kuvvetli, estigi siire fazlada olsa fetch alami dar bir saha ise yine biyilik dalgalar

olusmayacaktir.

Klas sertifikasindaki kisitlamalara bakildiginda &zellikle hava kosullarmin dikkatlice takip
edilmesi ile dalga yiiksekliginin 3,5 metreden biiyiikk olmasinin beklendigi durumlarda

limandan ¢ikilmamasi gerektigi ifade edilmektedir.

Meteoroloji Genel Miidiirliigiiniin kaza oncesi kaza giiniine iliskin yayimladig: hava ve deniz
tahmininde riizgarin kuzey-kuzeydogudan 5-7, saat 20:00-21:00 arasinda ise kisa siireli 8
bofor (Firtina) kuvvetinde esecegi, tahmini dalga yiiksekliginin 1.5-2.5 metre, zaman zaman

3.5 metre olacag belirtilmektedir.

Kaza yerine yakin deniz otomatik meteoroloji gozlem istasyonlarindan alinan meteorolojik
veriler ile Meteoroloji Genel Miidiirligiiniin kaza giiniine iliskin yayimladigi hava ve deniz
tahmin raporu karsilastirildiginda verilerin birbirleri ile ortiistiigii goriilmektedir. Otomatik
meteoroloji gozlem istasyonlarindan elde edilen verilerde, maksimum riizgar hizlarinin zaman
zaman 30 deniz milini, ortalama riizgar hizlariin ise 20 deniz milini astig1 tespit edilmistir.
Bu hizlarla bofor skalasina girildiginde 28 ila 33 deniz mili siddette esen riizgarin firtinamsi
riizgar olarak adlandirildigi, dalga yiiksekliginin 4 ile 5,5 metre arasi olmasmin, 22 ila 27
deniz mili siddette esen riizgarin kuvvetli riizgar olarak adlandirildigr ile dalga yiiksekliginin

3 ile 4 metre aras1 olmasinin beklendigi goriillmektedir.

Ancak, Marmara Denizinin yiizél¢iimiiniin az olmasi sebebiyle riizgar dalgasi olusumu i¢in
fetch alan1 olduk¢a dar bir deniz sahasidir. Dolayisiyla, 28-33 deniz mili hizla 7 bofor
kuvvetinde esen kuzeyli bir riizgarin Marmara Denizi’nde Bozburun agiklarinda bofor
skalasinda  belirtilen 4 ila 55 metre yiiksekliginde dalga olusturamayacagi
degerlendirilmektedir. Bununla birlikte, kazanin meydana geldigi giin Marmara Denizi’nde
ortalama rilizgar hizinin saat 15:00’a kadar 8-10 deniz mili oldugu, saat 15:00°dan sonra
rizgarin kuvvetlendigi goz Oniine alindiginda kazanin meydana geldigi saat olan 19:32
itibariyle riizgarin esme siiresinin az olmasi sebebiyle bofor skalasinda belirtilen dalga

yiiksekligine erisemeyecegi diisiiniilmektedir.
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Dolayisiyla, kazanin meydana geldigi saatlerde deniz otomatik meteoroloji gbzlem
istasyonlarindan alinan meteorolojik verilerde riizgar hizi 7 bofor kuvvetinde tespit edilmis
olsa da fetch alanmin darlig1 ve esme siiresinin kisaligindan dolay1 bofor skalasinda belirtilen
7 bofora karsilik gelen 4-5,5 metre dalga yiiksekliginde dalga olusturmamis oldugu, kaza

anindaki dalga yiiksekliginin 2-2,5 metre arasinda olabilecegi degerlendirilmektedir.
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Resim 7 : Bofor Skalasi
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2.2 Firtina Kepenkleri (Storm Shutters)

HSC Kodda geminin bas tarafina bakan yiiziinde kalan camlara mafsalli veya siirgiilii firtina
kepenklerinin acil durumlarda kullanima hazir olarak monte edilmesi gerektigi ifade
edilmistir. Firtina kepenklerinin HSC Koda bir gereklilik olarak girmesinin bu sistemin
faydalarinin goriildiigii ve tiim yiiksek hizli teknelerde kullanilmasinin amaclandiginin kaniti
olarak degerlendirilebilir. Bu sistemin yiiksek hizli teknelerin dalgalar1 bordadan alamama

sorunundan dolayr dalgalarin bastan alinmasi siliresince cam patlamalar1 ve su basmalarini

onleyecek ekstra bir emniyet tedbiri oldugu diisiiniilmektedir.

Firtina Kepenkleri

Resim 8 : Baska Bir Gemide Firtina Kepenkleri

2.3 Camin Mukavemeti ve Kirilmasi

Patlayan gemi caminin temperli cam olmasi sebebiyle giinliik hayatta kullandigimiz camlara
nazaran 4-5 kat daha dayanakl olarak imal edilmesi bu camlarin higbir sekilde kirilmayacagi

gibi bir diisiince akla gelmemelidir. Yeterli giicte ki dis etkenle temperli camlarda kirilir.

Kaza sonrasi kapali devre televizyon kayitlar1 incelendiginde camin kirilma sebebine iliskin
kesin bir kanit elde edilememistir. Ancak, patlayan camin hemen Oniinde yer alan yangin

dolabinin igindeki malzemelerin ve uluslararasi sahil baglant1 flencinin giiverteye sagildigi ve
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basibos gezindigi goz Oniine alindiginda bu malzemelerin gemiye vuran dalgalarin etkisiyle
cama vurarak camin patlamasina neden olmasmin en giligli ihtimal oldugu
degerlendirilmektedir. Gemiye vuran dalganin kendi giicii ile camin kirilmig olabilecegi
ihtimali de g6z ardi edilmemekle birlikte camin ne kadar giice dayanacagina iliskin bir
mukavemet testi yapilamamis olmasi ve cama vuran dalganin giiciinii hesaplamakta miimkiin

olmadigindan bu konuda kesin bir hiikiim vermek yanlis olacaktir.
2.4 Yangin Dolabi ve Uluslararasi Sahil Baglant1 Flencinin Yeri ile Deniz Netas1

Giivertede mevcut yangin dolab1 ve uluslararasi sahil baglanti flenci Resim-5’te goriilecegi
lizere patlayan gemi caminin hemen altinda alabandaya yangin planina uygun olarak monte
edilmis bulunmaktaydi. Geminin izledigi rota geregi iskele bas omuzlugundan bas iistiine
gelen dalgalar sebebiyle plastik malzemeden imal edilmis olan yangin dolabi kolayca kirilmig
ve i¢indeki metal malzemeden imal edilmis olan nozul ve anahtar gibi bas iistiinde giiverteye
sacilmistir. Yangin dolabinin bas iistiine gelen dalgalardan etkilenmeyecegi daha korunakli bir
yere monte edilmis olmasi halinde yangin dolabinin kolaylikla parcalanmayacagi ve igindeki

metal malzemenin de etrafa dagilmayacagi tarafimizca degerlendirilmektedir.

Ancak, yangin dolabinin mevcut yerinden baska bir yere montesi miimkiin degilse plastik
malzeme yerine metal malzemeden imal edilmesi halinde bas {istiine gelen dalgalara daha
kolay karsi koyabilecegi, boylelikle mukavemetinin artarak kolaylikla parcalanmayacagi

distiniilmektedir.

Gemide kayit yapan kapali devre televizyon sistemine ait goriintiiler incelendiginde hava ve
deniz sartlarinin normal olmadig1 biliniyor olmasina ragmen basiistiinde bulunan halatlarin
daha sefer baslangicinda yapilmasi gereken deniz netasinin yapilmadigi tespit edilmistir.
Ozellikle kotii havalarda gemi kaptami tarafindan sefer ncesinde giiverte personelinin
uyarilarak deniz netasinin yapilmasinin saglanmasinin ¢ok biiyiik 6nem arz ettigi ve kesinlikle

thmal edilmeden sefer 6ncesinde yapilmasi gerektigi degerlendirilmektedir.
BOLUM 3 - SONUCLAR

3.1 Camin neden kirilldig1 kesin olarak belirlenememis olmakla birlikte par¢alanan yangin
dolabimnin i¢indeki malzemelerin ve uluslararasi sahil baglanti flencinin giiverteye sagildigi,
yine bagiistiinde deniz netas1 yapilmamis olan halatlarla birlikte basibos gezindigi goz oniine
alindiginda, s6z konusu malzemelerden birinin ya da bir kaginin dalgalarin etkisiyle cama

vurarak camin patlamasina neden olmus olabilecegi en giiclii ihtimal olarak diistiniilmektedir.
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3.2 Yangin dolabimin metal yerine plastik malzemeden yapilmis olmasinin olasi dis
etkenlerden etkilenerek kolaylikla kirilmasina neden oldugu, boylece igindeki malzemenin

giiverteye basibos sacildig1 degerlendirilmektedir.

3.3 Firtina kepenklerinin HSC Kodda belirtildigi iizere monte edilmemesinin camin

kirilmasinda ana etken oldugu diisiintilmektedir.

3.4 Bagsiistiinde bulunan halatlarin daha sefer baglangicinda yapilmasi gereken deniz netasinin

yapilmadig tespit edilmistir
BOLUM 4 - TAVSIYELER
BUDO Bursa Deniz Otobiisleri

4.1 Yangin dolab1 i¢in daha korunakli bir yer belirlenmesi ya da metal malzemeden yapilmis

yangin dolabinin kullanilmasi,

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

ve gerektiginde kullanilmasi,

4.3 Ogzellikle kotii hava ve deniz kosullarinda sefer dncesinde deniz netasinin yapilmasinin

saglanmas1 ve buna iliskin denetimlerin uygulanmasi,
tavsiye olunur.
BOLUM 5 — SIRKET TARAFINDAN KAZA SONRASINDA ALINAN TEDBIRLER

5.1 Geminin ana yolcu salonunda pruvasma bakan camlara firtina kepenklerinin monte

edildigi,

5.2 Yangin emniyet planinda belirtilen alana metal malzemeden yapilmis yangin dolabinin

monte edildigi,
5.3 Tiim gemilerindeki deniz personeline deniz netasi yapmasi konusunda egitim verildigi,

5.4 Kotii hava kosullarina yonelik hava tahmin ve ihbarlari neticesinde en uygun
pozisyondaki gemilere bos olarak tecriibe seyri yaptirilarak sefer yapilacagi yada iptaline

karar verildigi,

belirtilmistir.
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