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       AMAÇ 
 

 Bu deniz kazası, 31.12.2005 Tarih ve 26040 Sayılı Resmi Gazete’de 

yayımlanarak yürürlüğe giren “DENİZ KAZALARININ İNCELENMESİNE İLİŞKİN 

YÖNETMELİK” (DEKİK Yönetmeliği) hükümleri doğrultusunda incelenmiştir. 

 

İnceleme usul ve esasları ayrıca, IMO A. 849(20) ve MSC 255(84) 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.   

 

 DEKİK Yönetmeliğinin amacı; deniz kazalarının incelenmesi suretiyle, deniz 

kazalarına neden olan faktörlerin tespiti ve tanımlanması, bu suretle ülkeler arasında 

karşılıklı işbirliği kurularak, personelin ve yolcuların denizde can emniyetinin 

arttırılması ve deniz çevresinin korunması ile denizde can, mal ve çevre emniyetine 

yönelik uygulamaların geliştirilmesine ışık tutmak üzere kazaların oluşmasına neden 

olan gerçek sebepleri ortaya çıkararak, ileride olası benzer kazaların oluşmasını 

önlemek amacıyla gerekli tedbirlerin alınmasını sağlayacak bilimsel ve teknik 

incelemeyi kapsayan adli soruşturma niteliğinde olmayan bilgilerin elde edilmesi, 

benzer kazaların gelecekte yeniden meydana gelmesi ihtimalinin azaltılmasına 

yönelik çalışmalar yaparak karasularımızda emniyetli seyrin sağlanması ve böylelikle 

ülkemizin uluslararası sözleşmelerden doğan yükümlülüklerinin yerine getirilmesidir.   

 

 

NOT 

 

Bu rapor kaza sonucu oluşacak sorumlulukları ilgili taraflara paylaştırmak veya 

suçlamak ve mahkemede kullanılmak amacıyla yazılmamıştır. Kaza ile ilgili emniyet 

konularını tanımlamayı, analiz etmeyi ve benzer kazaların gelecekte yeniden 

meydana gelmesini önlemek için tavsiyeler yapmayı hedefler. 



 

İÇİNDEKİLER 

 

RESİM LİSTESİ  
 SAYFA 
KISALTMA VE TANIMLAR  
  
ÖZET ................................................................................................................... 1 
  
BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR ..................................................... 2 
  

1.1    Gemi ve Kaza Bilgileri ..................................................................... 2 
 

1.2    Geminin Geçmişi ............................................................................. 
 

4 

1.3    Çevresel Koşullar ............................................................................ 4 
  
1.4    Kazanın Gelişimi .............................................................................. 5 

  
BÖLÜM 2 – ANALİZ ........................................................................................... 7 
  

2.1    Geminin Dengesi ............................................................................. 7 
  

2.2    Yükün Gemiye Uygunluğu ............................................................... 8 
  
           2.3    Eksik Yükleme ................................................................................. 9 
  

2.4 Gemi, Donatan ve Yükleyici Arasında Yaşanan Koordinasyon   
         Eksikliği ............................................................................................ 

10  

  
BÖLÜM 3 – SONUÇLAR .................................................................................... 11 
  
BÖLÜM 4 – TAVSİYELER .................................................................................. 11 
  
 
  
 
 
 
 
 
 



 

 
 
RESİM LİSTESİ              
 

 

                                                                                                                                   SAYFA 
 
Resim 1 : Kazanın Yeri ............................................................................................ 1 
       
Resim 2 : EROL ŞENKAYA Genel Planı ................................................................. 3 
  
Resim 3 : EROL ŞENKAYA Gemisi ........................................................................ 5 

 
Resim 4 : Gemi Yarı Batık Durumda(1) ................................................................... 6 

 
Resim 5 : Gemi Yarı Batık Durumda(2) ................................................................... 6 

 
Resim 6 : Dik Olarak Yüzen Gemi ........................................................................... 7 

 
Resim 7 : Kararlı Denge .......................................................................................... 7 

 
Resim 8 : Zeytin Küspesi(1) .................................................................................... 9 

 
Resim 9 : Zeytin Küspesi(2) .................................................................................... 9 

                                                            
Resim 10 : Dökme Yük Gemisi Ambar Dizaynı ....................................................... 9 

  
Resim 11 : Genel Yük Gemisi Ambar Dizaynı ......................................................... 9 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
KISALTMA VE TANIMLAR 

 
            
 Ağırlık Merkezi     : Geminin ağırlığını oluşturan düşey kuvvetlerin merkezidir. (G harfi 

ile gösterilir) 
 

Demuraj : (Demurrage) Geminin önceden belirlenmiş olan yükleme veya 
boşaltma süresini aşması durumunda, kiracı tarafından gemi 
sahibine/işleticisine geminin ekstradan harcadığı süre kadar 
yapılan ödeme.       
 

Enine Hareket 
Merkezi 

: Geminin bir tarafa yatması ile oluşan yeni sualtı yapısı geometrik 
merkezinden (B’) geçen kuvvet çizgisinin gemi orta hattını kestiği 
noktadır. (Metacenter noktası, M harfi ile gösterilir) 
 

G.O.C. : (General Operator Certificate) Genel Telsiz Operatörü Belgesi   
 

IMEAK : İstanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz ve Karadeniz Bölgeleri   
 

IMSBC Code       : (International Maritime Solid Bulk Cargoes Code) 01 Ocak 2011  
tarihinde yürürlüğe girmiş olan, uluslararası denizcilikte katı 
dökme yüklerin taşınmasına yönelik uygulama kodu  
 

Metacenter 
Yüksekliği 
 

: Geminin ağırlık merkezi ile enine hareket merkezi arasındaki 
mesafedir (GM ile ifade edilir) 

MT : (Metric Ton) 1000 kg’a karşılık gelen ağırlık ölçüsü birimi 
 

P & I : (Protection & Indemnity ) Koruma ve tazminat sigortası 
 

Yüzdürme 
YeteneğiMerkezi 

: Gemiyi yüzdüren dikey kuvvetlerin merkezidir. Aynı zamanda 
geminin sualtı yapısının geometrik merkezidir.(B harfi ile gösterilir)     
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        ÖZET 
 

 
 

 
                              Resim 1: Kazanın yeri 

 
Zamanlar bölge yerel saatidir (GMT+3) 
 
EROL ŞENKAYA gemisi, İzmir / Dikili Limanına götüreceği 2600 ton zeytin küspesi 
yükünü yüklemek üzere, 13 Mayıs 2012 günü saat 23:00 sularında Yunanistan’ın 
Zakintos Adası açıklarına demirlemiş ve 14 Mayıs 2012 günü öğlen saatlerinde limana 
yanaşarak yüklemeye başlamıştır.  
 
18 Mayıs 2012 günü  saat 18:00 sularında yükleyici tarafından depolarda çok az yük 
kalmış bulunduğu ve geri kalan yükün tamamlanmasının 3-4 gün sürebileceği bilgisi 
kaptana bildirilmiştir. Saat 23:00 ‘de yükün son kısmı da yüklenerek yükleme 
tamamlanmıştır. Bu esnada gemi 2200 metrik ton yükü yüklemiş durumdadır. Gerekli 
liman işlemleri tamamlandıktan kısa bir süre sonra, saat 23:45 sularında gemi tahliye 
limanı olan Dikili’ye gitmek üzere limandan ayrılmıştır. 
 
Gemi seyrine devam ederken, yaklaşık olarak 1-1,5 saat sonra ve Zakintos Adasından 
8 deniz mili mesafede iken, ambarda bulunan yükün yer değiştirmesi neticesinde, 
gemi iskele tarafına doğru birden ve hızlı bir şekilde meyil kazanmaya başlamıştır. 
Otuz saniyeden kısa bir sürede gemi yan yatmış ve bir-iki dakika içinde ise tamamen 
ters dönmüştür. 
 
Kaza sonrasında, gemi personelinden altısı Yunanistan Sahil Güvenlik ekipleri 
tarafından kurtarılmış, gerçekleştirilen ilk arama-kurtarma çalışmaları sonrasında 
kaptanın cesedine ulaşılmıştır. Daha sonraki günlerde devam eden arama çalışmaları 
neticesinde, geminin köprüüstü bölümünde 1. zabitin, yaşam mahallinde ise aşçının 
cesedine ulaşılmış ancak kayıp olan diğer personele ulaşılamamıştır. 
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BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR 

 
1.1  Gemi ve Kaza Bilgileri 
 
EROL ŞENKAYA Gemisi Bilgileri 

Gemi Adı : EROL ŞENKAYA 
 

Bayrağı : Türk 
 

Bağlama Limanı : İstanbul 
 

Gemi Cinsi : Kuruyük 
 

Gemi Sahibi : Yakamoz Denizcilik Taşımacılık San. ve Tic. Ltd.Şti 
 

Klas : Türk Loydu 
 

İnşa Yılı ve Yeri : 2002 / Tuzla - İstanbul 
 

Gross Tonaj : 1419 
 

Net  tonaj : 878 
 

DWT : 2762 
 

IMO  No : 9296365 
 

Çağrı işareti : TCCD9 
 

Tam boy : 74,5 m. 
 

Genişlik : 11 m. 
 

Derinlik  : 6,5 m. 
 

Ana Makine : 1160 BHP ( SKL 8NVD 48A ) 
 

Deniz Sürati : 9,5 kts. 
 

Personel Sayısı 
 

:  10 

Kalkış Liman :  Zakintos Adası / Yunanistan 
 

Varış Limanı 
 

:  Dikili / İzmir 
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Resim 2: EROL ŞENKAYA genel planı 
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        Kaza Bilgileri 
 

Tarih ve Saat : 19  Mayıs 2012 / 01:30    
 

Kazanın Yeri :  Zakintos Adası’nın 7,5 deniz mili doğusu 
 

Kazanın 
Mevkii 

: 37°  51.6 N,  020° 59.1 E 
 

Yaralanma / 
Ölüm  / Kayıp   

: 3 ölü / 1 kayıp 
 

Hasar 
 

: Gemi alabora oldu (yarı batık) 
16 Haziran 2012 tarihinde, yedeklenme esnasında tamamen battı. 

Kirlilik   : Yok  
 

 
 

1.2 Geminin Geçmişi 
 
2002/Nisan ayında başlanan geminin inşası 2003/Haziran ayında tamamlanmıştır. 
Geminin servise girdiği tarihten bu yana  isim ve donatan değişikliği olmamış, 
Yakamoz Denizcilik tarafından işletilmiştir. Gemi herhangi bir tadilat1 veya önemli 
onarım geçirmemiştir. 29 Temmuz 2011 tarihinde gerçekleştirilen sualtı sörveyi ve 04 
Ağustos 2011 tarihinde gerçekleştirilen deniz sörveyi neticesinde, 05 Ağustos 2011 
tarihinde İdare2 tarafından Denize Elverişlilik Belgesi düzenlenmiştir. Ayrıca geminin 
yetkilendirilmiş klas kuruluşu olan Türk Loydu tarafından 05 Ağustos 2011 tarihinde 
gerçekleştirilen yıllık/ara sörvey neticesinde 30 Haziran 2013 tarihine kadar geçerli 
olmak üzere klas sertifikası yayımlanmıştır. 
 
Geminin yapmış olduğu son 5 sefer aşağıdaki gibidir. 
 
Yükleme Limanı           Tahliye Limanı          Taşıdığı Yük 
Sfax (Tunus) Misurata (Libya) Demir Cevheri / 2500 mt. 

Gabes (Tunus) Sete (Fransa) Çinko  / 2500 mt. 

Chioggia (İtalya) Bejaia (Cezayir) Filmaşin (Metal çubuk-rulo) / 2000 mt. 

Novorosisk (Rusya) Trieste (İtalya) Gübre / 2600 mt. 

Novorosisk (Rusya) Kertch (Ukrayna) Sodyum Sülfat (torbalı) / 2650 mt. 

 
 

       1.3    Çevresel Koşullar 
 

Kazanın meydana geldiği saatlerde bölgede mutedil hava koşulları söz konusudur. 
Rüzgar (köprüüstü vardiyasında bulunan personel ifadesine göre) sancak baş 
omuzluktan (güney/güneybatı yönlü) 3/4 kuvvetinde esmekte olup deniz yüzeyi hafif 

                                                 
          

1
 Tadilat : Gemi ve su araçlarının üç ana boyutundan biri veya birkaçı ile gros ve net tonilatosunun en az birinin    

                           değişimine veya geminin cinsinin yolcu taşımacılığı veya tehlikeli madde taşımacılığı yapmak üzere   

                           değiştirilmesine neden olacak yapısal değişikliktir. 

 
2
 Mülga Denizcilik Müsteşarlığı, İstanbul Bölge Müdürlüğü 
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çırpıntılıdır ve sancak borda istikametinden gelen ancak oldukça kuvvetsiz ölü 
dalgalar mevcuttur. Gökyüzü parçalı bulutludur, görüş oldukça açıktır.  
 

           

        
  

Resim 3: EROL ŞENKAYA gemisi 
 

 

1.4   Kazanın Gelişimi 
 

EROL ŞENKAYA gemisi, Libya’nın Misurata Limanı’nda sodyum sülfat yükünü tahliye 
ettikten sonra, Yunanistan’ın Zakintos Adası’ndan yükleyip İzmir/Dikili Limanı’nda 
tahliye edeceği 2600 metrik ton zeytin küspesi yükünü almak üzere 11 Mayıs 2012 
tarihinde hareket etmiştir. Zakintos Adası açıklarına 13 Mayıs 2012 günü saat 23:00 
sularında varılmış ve demirlenmiştir. Aynı saatte kaptan tarafından ilgililere hazırlık 
mektubu ibraz edilmiştir. 
 
Gemi, 14 Mayıs 2012 tarihinde öğlen saatlerinde limana yanaşmış ve liman 
formaliteleri tamamlandıktan kısa bir süre sonra yükleme başlamıştır. Yükleme 
esnasında sahil kreyni kullanılmaktadır. Rıhtım ile geminin yükseklikleri arasında 
uyumsuzluk bulunması nedeniyle, kreyn operatörü geminin ambarına hakim bir 
noktada bulunmamakta ve çoğu zaman gemi personelinin yönlendirmeleri ile yükü 
ambarın uygun noktasına boşaltabilmektedir. Yükleme esnasında sıklıkla gemi sancak 
veya iskele tarafa doğru meyil yapmakta olup, bu meyil arttığı zaman geminin 
düzeltilmesi, aksi tarafa balast alınması sureti ile sağlanmaktadır.  
 
Yüklemenin devam ettiği 4. günde,  (18 Mayıs 2012 Cuma günü)  saat 18:00 sularında 
yükleyici tarafından depolarında az miktarda yük kalmış olduğu ve geri kalan yükün 
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tamamlanmasının 3-4 gün sürebileceği, dilerlerse bu şekilde yüklemenin 
sonlandırılacağı ya da salı gününe (22 Mayıs 2012) kadar beklemek durumunda 
kalabilecekleri bilgisi kaptana bildirilmiştir. Saat 23:00 sularında yükün son kısmı da 
yüklenerek, toplamda 2200 metrik ton yük ile yükleme operasyonu tamamlanmıştır. 
Geminin sancak tarafa olan yatıklığı, iskele tarafta bulunan ve 35 ton kapasiteye sahip 
olan 2 numaralı balast tankının tamamen doldurulması sureti ile  giderilmiştir. 
Yüklemenin tamamlanmasına müteakip, kısa bir süre içinde liman kalkış işlemleri 
tamamlanmış ve saat 23:45 sularında gemi meyilsiz olarak, yükünü tahliye edeceği 
Dikili’ye gitmek üzere limandan ayrılmıştır. Köprüüstünde kaptan ile G.O.C. belgesine 
haiz olması sebebi ile gemide telsiz zabiti olarak görev alan güverte stajyeri 
bulunmaktadır. 
 
Makine dairesinde manevra esnasında başmakinist, 2.makinist ve yağcı yer 
almaktadır. Limandan kalkış manevrası tamamlandıktan yarım saat sonra deniz 
süratine geçilmiş, deniz süratine geçilmesine müteakip vardiya sahibi başmakinist ve 
vardiyasını saat 04:00’de teslim alacak olan 2. makinist istirahat etmek için 
kamaralarına gitmiştir. Makine dairesinde vardiyada sadece yağcı bulunmaktadır. 
 
Deniz süratine geçildikten bir süre sonra gemi kaptanı, dümeni oto pilota almış ve 
köprüüstünde bulunan telsiz zabitine, “duş almak için kamarasına ineceğini ve yalpa 
müşirinde herhangi bir değişim gözlemlemesi halinde derhal kendisine haber 
vermesini” söyleyerek köprüüstünden ayrılmıştır. Yaklaşık yarım saat sonra, (geminin 
limandan ayrıldığı andan yaklaşık 1-1,5 saat sonra ve Zakintos Adasından 8 deniz mili 
uzaklıkta iken)  yalpa müşirinde 1-2 derecelik iskele tarafa yatıklık fark eden telsiz 
zabiti kaptana haber vermiş ve kaptan hızla köprüüstüne gelmiştir. Telsiz zabitine, 
makine dairesine inmesini ve iskele balast tankında bulunan balastı bir miktar 
basmaları yönünde kaptan talimatını iletmesini söylemiştir. Telsiz zabiti makine 
dairesine inip söz konusu talimatı ilettikten sonra, merdivenlerden tekrar köprüüstüne 
doğru çıktığı esnada, kaptanın makine telgrafını “stop” konumuna aldığını işitmiştir. 
Aynı anda gemi birden iskele tarafına doğru yatmaya başlamıştır. Telsiz zabiti ve 
koridorlarda/salonlarda vs. bulunan diğer mürettebat hızla yaşam mahallinden kıç 
güverteye açılan kaportadan kendilerini dışarıya atmışlardır. Ancak otuz saniyeden 
daha az bir sürede gemi yan yatmış, 1-2 dakika içinde ise tamamen ters dönmüştür. 
Personelin bir kısmı denize düşmüş;  2.makinist, telsiz zabiti ve yağcı ise geminin 
alabora olması anında kıç güvertedeki puntellere tutunmaya devam etmiş ve 
sonrasında tamamen ters dönen geminin karinasına çıkabilmiştir. Geminin ters 
dönmesi ile birlikte bir can salı bağlı bulunduğu güverteden kurtulmuş ve sonrasında 
denizde bulunan personel tarafından patlatılmıştır. Önce denizde bulunan üç personel, 
sonrasında gemi karinasında bekleyen diğer üç personel can salına sığınmış ve ters 
dönmüş vaziyette yüzen gemiden bir miktar uzaklaşmışlardır.  
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  Resim 4: Gemi yarı batık durumda (1)       Resim 5: Gemi yarı batık durumda(2) 
 
 
 
İlk şoku atlatan personel can salında bulunan işaret fişekleri ile yardım istemiş ve kısa 
bir süre sonra Yunan Sahil Güvenlik botları kaza yerine ulaşmış ve kazazedeler 
hastaneye sevk edilmiştir. Dalgıçlar tarafından gerçekleştirilen, ilk arama kurtarma 
çalışmaları neticesinde kaptanın cesedine, daha sonraki günlerde devam eden 
çalışmalarda ise, 1. zabit ve aşçının cesedine ulaşılmış, kayıp olan diğer personele 
ulaşılamamıştır. 
 
Gemi, 16 Haziran 2012 tarihinde römorkör ile İzmir / Aliağa’ya yedeklenme esnasında, 
34°  41.8 N,  026° 46.9 E mevkiinde tamamen batmıştır. 
 
 
BÖLÜM 2 – ANALİZ 
 
2.1   Geminin Dengesi 
 
Bir geminin dengesi, iki noktanın belirlenmesi ile tanımlanır. Bunlar, “geminin ağrlığını 
oluşturan düşey kuvvetlerin merkezi” olarak tanımlanan Ağrlık Merkezi (G) ve “gemiyi 
yüzdüren dikey kuvvetlerin merkezi (geminin sualtı yapısının geometrik merkezi)” 
olarak tanımlanan Yüzdürme Yeteneği Merkezi (B) dir. 
 
Bu merkezlerden gemiye dik olarak etki eden kuvvetler ters yönde ve birbirlerine 
eşittir. Bir geminin dik olarak yüzebilmesi için, bu iki noktanın geminin merkez hattı 
üzerinde bulunması gerekir. 
 
Dik olarak yüzen bir gemi, dalga, rüzgar vb. dış etkenlerden dolayı bir tarafına meyil 
yaptıktan sonra yeniden dik konuma gelebiliyorsa bu durum geminin kararlı dengeye 
sahip olduğunu gösterir. Kararlı dengede GM pozitiftir (G noktası M noktasının 
altındadır) ve doğrultucu moment, geminin meyil yaptığı tarafın aksi yönündedir ve 
gemiyi dik konuma getirmeye çalışır.  
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       Resim 6: Dik olarak yüzen gemi                     Resim 7: Kararlı denge 
 
 
 
 
 
Dış etkenlerden dolayı bir tarafına yatan gemi, bu durumunu koruyorsa (ne dik 
konuma geri dönebiliyor ne de daha fazla yatıyorsa) gemi nötr dengeye sahiptir. Yine 
dış etkenlerden dolayı, bir tarafına yatan gemi, ilk konumuna dönemeyip daha fazla 
yatmaya devam ediyorsa gemi kararsız dengeye sahiptir. 
             
Gemide bulunan 2200 ton yükün, ambar üst bölümlerinin boş kalacak şekilde 
yüklenmiş olduğu göz önüne alındığında, geminin limandan muhtemelen kararlı denge 
ile (pozitif bir GM ile) ayrılmış olduğu; dolayısı ile geminin yaşamış olduğu denge 
kaybının nötr dengeye ya da kararsız dengeye sahip olmasından daha farklı bir etken 
ile ilişkilendirilmesinin gerektiği değerlendirilmektedir. Ambar üst bölmelerindeki 
boşluklar nedeni ile yükün ambar merkezinden yanlara doğru kaymış olması, yani 
geminin ağırlık merkezinin geminin yatmış olduğu yönde yer değiştirmiş olması ihtimali 
öne çıkmaktadır.3 
 
Ambardaki yükün hareketi, tepelenmeden dolayı ve sıvılaşmadan dolayı olmak üzere, 
iki şekilde meydana gelmektedir. Tanık ifadelerinden, yüklemenin tamamlanmasının 
ardından ambarlarda yük tepelenmelerinin bulunmadığı, genel olarak yükün homojen 
bir şekilde yüklendiği anlaşılmaktadır. Ancak yükün içindeki yağ oranının, yükün 
tamamında eşit şekilde dağılmamış olması mümkündür. Yükün bir kısmı yüksek 
seviyede nem/sıvı içerirken diğer bir kısmı kuru olabilmektedir. Yükün yüzeyinin kuru 
olmasında dahi, daha fazla sıvı içeren tabaka yükün içinde biçimlenebilir ve kolaylıkla 
bir tarafa doğru kayabilir. Ağdalı bir akıcılığa sahip olması sebebiyle, yük bir yalpada 
geminin bir tarafına akabilir fakat yine aynı yalpa ile tamamen diğer tarafa 
dönmeyebilir. Böylece ilerleyen zaman içerisinde gemi tehlikeli bir yatma açısına ulaşır 
ve çabuk bir şekilde alabora olabilir. 

                                                 
3
 P&I kuruluşunun gemiye yönlendirmiş olduğu dalgıç ekipleri tarafından gerçekleştirilen sualtı kamera 

kayıtlarında, geminin ambarlarına, balast tanklarına veya makine dairesine deniz suyu girmesine neden olacak 

delik, çatlak, sac atması vb. bir bulguya rastlanmadığı bilgisi donatandan alınmıştır. 
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2.2   Yükün Gemiye Uygunluğu 

 
Geminin katı yük taşıma uygunluk belgesinde (Document of compliance for the 
carriage of solid bulk cargoes) “geminin sıvılaşma ihtimali bulunan yüklerin taşınması 
için uygun bir yapıya veya donanıma sahip olmadığı, sadece IMSBC Kodu’nda 
tanımlanan limitleri aşmayacak ölçüde nem ihtiva eden yükleri taşımaya uygun olduğu”  
yönünde bilgi mevcuttur. Bununla birlikte, düzenlenmiş olan konşimentoda yük “birim 
ağırlıkta %3 oranından daha fazla zeytinyağı muhtevasına sahip zeytin küspesi”  
şeklinde tanımlanmıştır.  
 
Sıvılaşma ihtimali bulunan yüklerin taşınması öncesinde, yükün içindeki reel nem 
miktarı (moisture content) ile taşınabilir nem sınırı (transportable moisture limit) 
değerlerinin bilinmesi gereklidir. Çünkü yükün sıvılaşmasından kaynaklı yük kaymaları, 
yükün nem miktarı taşınabilir nem sınırından fazla olduğu zaman gerçekleşir.4 
 
SOLAS Chapter 6 / Regulasyon 2 gereği, kaptan yeterli bir süre önceden, yüke ilişkin 
bilgiler hususunda taşıtan tarafından bilgilendirilmeli ve bu bilgiler yükün gemiye 
yüklenmesinden önce ve gerekli diğer taşıma belgeleri ile birlikte yazılı olarak kaptana 
teslim edilmelidir. 
 

            
 
          Resim 8: Zeytin küspesi(1)                       Resim 9: Zeytin küspesi(2) 
 
  
 
Gemi personelinin verdiği ifadelerden de anlaşılacağı üzere, söz konusu yük, 
bünyesinde oldukça fazla sıvı (zeytinyağı) barındırmaktadır ve balçık kıvamındadır.  
Konşimentoda yer alan “% 3 oranından fazla olduğu” şeklindeki ifade, yükün içindeki 
zeytinyağı oranını net olarak belirtmemektedir. Donatan yetkilileri ile yapılan 
görüşmede, taşıtan tarafından yükün karakteri, özellikleri ve istifine yönelik bir bilginin 
gemiye teslim edilmediği anlaşılmaktadır. 
       
Dökme yük gemilerinde (bulk carriers) ambarın her iki yanında bulunan güverte altı 
(topside/upper wing) tanklar yükün kaymasını engelleyici/azaltıcı fonksiyona sahiptir. 
Ancak söz konusu geminin ambarları, bu tonajdaki genel kargo gemilerinin büyük bir 

                                                 
4
 IMSBC Kod,  Kural 7.3.2 ‘de belirtildiği üzere, taşınabilir nem sınırının üzerinde nem miktarına sahip olan 

yükler, yükte oluşabilecek herhangi bir kaymayı kabul edilebilir bir seviyede tutabilen, özel olarak tasarlanmış ve 

taşınabilir bölmelerle donatılmış yük gemilerinde taşınabilir. 
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bölümünde olduğu üzere düz forma sahiptir ve bu form, ambar üst seviyelerinde 
boşluk bulunduğu durumlarda, kayıcı yüklerin yalpa esnasında yan taraflara daha 
kolay ilerlemesine neden olmaktadır. 
    
 

  

      Resim 10: Dökme yük gemisi                   Resim11: Genel yük gemisi 
                        ambar dizaynı                                            ambar dizaynı 
 
 

 
2.3    Eksik Yükleme 

 
Kiracı tarafından şirkete, sonrasında gemiye bildirilen sefer talimatında 2600 mt 
yükleme yapılacağı bilgisi mevcuttur. Yükleme hazırlıkları (cargo plan, stabilite 
hesaplamaları vs.) bu yük miktarına göre yapılmıştır. Ancak yüklemenin 
tamamlanmasına kısa bir süre kala, gemiye fabrikada yük kalmadığı, 2200 mt'dan 
fazla yük verilemeyeceği, kalan 400 mt yük için salı gününe kadar beklemeleri 
gerektiği bilgisi verilmiştir. Gemi kaptanı, 400 mt eksik yük ile ve her iki ambarı slack 
vaziyette (ambarlar tamamen dolu olmayacak şekilde) kalkmayı tercih etmiştir. Oysa 
alınan yük, oldukça kayıcı, akışkan ve birkaç derece yatıklıkta dahi yer değiştirmeye 
çok fazla meyilli bir yüktür. Söz konusu yükün ambarların kısmen boş olacak şekilde 
yüklenmesi büyük bir risktir ve hassas stabilite hesaplamaları yapılmasını gerekli kılar. 
 
2.4    Gemi, Donatan ve Yükleyici Arasında Yaşanan Koordinasyon Eksikliği 

 
Gemiye yükün özellikleri hakkında veya yükleme esnasında hassasiyet gösterilmesi 
gereken hususlar hakkında hiçbir bilgi gönderilmemiştir. (Şirket yetkilileri de, 
kendilerine kiracı tarafından yüke dair detaylı bilgi ulaştırılmadığını ifade etmişlerdir.) 

 
Donatan yetkilileri, gemi kaptanı tarafından, 2200 mt yükleme sonrası kendilerine 
stabilite hesaplarının gerekleri sağlamadığına veya ambarların mevcut hali ile seyre 
çıkılmasının emniyetli olmadığına ve eksik olan 400 ton yükün de gemiye yüklenmesi 
gerektiği yönünde bir bildirimde bulunulmadığını belirtmişler; ayrıca geminin zaten 
demuraja girmiş bulunduğunu, bu nedenle salı gününü beklemelerinin şirket açısından 
bir kayıp yaratmayacağını ve kaptana seyre kalkması yönünde bir baskının veya 
yönlendirmenin söz konusu olmadığını ifade etmişlerdir. 
 
Kazazedeler ile yapılan görüşmelerden, yüklenecek yükün ilk kısmının kamyonlarla 
getirilip rıhtıma, sonrasında sahil kreyni ile gemi ambarına boşaltılması anında, yükün 
akışkanlığı karşısında gemi kaptanı ve 1.zabitin bir şaşkınlık yaşamış olduğu;  
yükleme esnasında, geminin iskele veya sancak tarafa sıklıkla ve büyük ölçüde meyil 
yaptığı ve bu yatıklığın, aksi tarafa balast alınması sureti ile giderildiği; limanda 
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yaşanan bu olağandışı durumun personel üzerinde ciddi bir endişe5 yaratmış olduğu 
anlaşılmaktadır. Şirket yetkilileri, kendilerine gemi personeli tarafından bu yönde bir 
aktarım olmadığını ifade etmişlerdir. Kaptanın limanda yaşanılan problemler 
sonrasında şirket ile temas içinde olmadığı, karşılıklı bilgi-görüş paylaşımına yönelik 
olarak koordinasyon ve iletişim aksaklıklarının var olduğu net olarak görülmektedir. 
 
Bununla birlikte, özellikle kayıcı özelliğe sahip dökme yüklerin elleçlenmesi esnasında 
gemi-sahil arasındaki haberleşme, planlama ve bilgilendirme hayati önem taşır. Bu 
tarz yüklerin yüklenmesi esnasında gemi zabitleri ve yükleyici firmalar ortaklaşa 
hareket etmelidir. Gemi-sahil arası kopuk ve yetersiz haberleşme, yetersiz yük 
operasyon planlaması, bilinçsiz yapılmış yükleme planı ve ambarlar arası uygunsuz 
yük dağılımı, dökme yüklerin elleçlenmesi ve taşınması sürecinde ciddi riskler yaratır. 
Yükleme esnasında geminin rıhtımda sıklıkla sancak/iskeleye aşırı meyil yapması, 
önceden belirlenen yük miktarının gemiye yüklenememiş olması, 400 ton eksik yükle 
geminin ambarlarının slack vaziyette (ve stabilite hesaplamaları kontrol edilmeden) 
limandan kalkışına müsaade edilmesi gibi unsurlar, yükleyici firmanın, liman tesisinin 
ve liman otoritesinin üzerlerine düşen yükümlülüklerin ifası hususunda zafiyet 
yaşandığının göstergesi olarak değerlendirilmektedir.  
 
Muhakkak, gemi kaptanının, denize/yola elverişlilik şartları sağlanmadan, personelini, 
gemisini ve yükünü riske atacak şartlarda seyre çıkmaması gerekmektedir. Gemi 
kaptanı geminin tahliye limanına varıncaya kadar emniyetli bir dengeye sahip 
olacağından emin olmalıdır ve ancak bu kanaate vardıktan sonra yüklemeye izin 
vermelidir. 
 
BÖLÜM 3 – SONUÇLAR  
  

  Kazanın meydana gelmesi ile ilgili emniyet hususları aşağıda sıralanmıştır: 
 
1- Yüklenmiş olan yük, oldukça akışkan ve kayıcı özelliği olan bir yük olmasına 

rağmen, geminin her iki ambarının da üst bölümü boş kalacak şekilde yükleme 
yapılmış ve yükün ambar içinde hareket edebileceği ihtimali göz ardı edilmiştir. 

 
2- Taşınan yük, geminin katı yük taşıma uygunluk belgesinde belirtilen ve taşımasına 

izin verilen yük gereklerini sağlamamaktadır. 
 

3- Kaptan, yükün özelliği ve yükleme şartları ile ilgili olarak yaşadığı tereddüt ve 
kaygılara rağmen durumu şirket yetkileri ile paylaşmamış ve bir bildirimde 
bulunmamıştır. 

 
4- Gemiye, kiracı veya yükleyici tarafından yükün özelliklerini ve içeriğini detaylı 

olarak aktaran bir bilgi gönderilmemiştir. 
 

5- Şirket ve gemi arasında yönetimsel aksamalar ve koordinasyon eksikliği mevcuttur. 
 

6- Yükleme ile ilgili stabilite hesaplamaları, liman otoritesi tarafından gemiden 
istenmemiş ve bu hesaplamaların uygunluğu kontrol edilmemiştir.    

 
 

 
 

                                                 
          

5
  Bir kazazede, geminin seyre kalktığı andan itibaren, can yeleğini sürekli yanında bulundurduğunu ifade etmiştir. 
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BÖLÜM 4 – TAVSİYELER 
 

4.1 EROL ŞENKAYA Gemisi Donatanı/İşleticisi Firmaya (Yakamoz Denizcilik) : 
 

1- Şirket ve gemi arasında koordinasyonun artırılmasına yönelik düzeltici faaliyetlerde 
bulunulması, 

 
2- Taşınacak yükün karakteri, özellikleri ve geminin yapısal özelliklerine/sertifikalarına 

uygunluğu hususlarında gemi kaptanının bilgilendirilmesinin sağlanması; 
yüklenecek yükler için şirketin detaylı inceleme yapması ve gemiye uygun olmayan 
yükler için şirketin taşıma taahhüdüne baştan girmemesi, 

 
3- Her yükleme/tahliye operasyonuna yönelik olarak gemi kaptanı/1.zabiti tarafından 

stabilite hesaplamalarının yapılmakta olduğuna yönelik kontrolün sağlanması, 
 
4.2   IMEAK ve Mersin Deniz Ticaret Odalarına  : 
 
1- Üyesi gemi donatanları ve işleticilerine, -rapora konu deniz kazasına vurgu 

yaparak- söz konusu yükün ve sıvılaşma/yer değiştirme potansiyeline sahip benzer 
nitelikteki dökme yüklerin, geminin yapısal özelliklerine/sertifikalarına 
uygunluğunun dikkatle göz önüne alınması ve hassas stabilite hesaplamalarının 
gerekliliği hususlarını hatırlatır sirküler yayımlanması, 

 
        4.3   Zakintos Liman Otoritesi ve Yükleme Terminaline : 

 
1- Söz konusu yükün yer değiştirme eğilimi göz önüne alınarak, gemilerin ambarları    
      slack kalacak şekilde yüklenmesine ve bu şekilde liman kalkışı yapmasına   
      müsaade edilmemesi, 
 
2- Yükleme yapan gemilerden stabilite hesaplamalarının talep edilmesi ve 

uygunluğunun kontrolü, 
 
 
3- Taşınacak yükün karakteri, özellikleri ve taşınmasına yönelik gereklilikler hakkında 

gemi kaptanlarına bilgilendirme yapılması, 
 
4- Yükleme öncesinde ve yükleme esnasında gemi kaptanı/1.zabiti ile sürekli 

koordinasyon ve iletişim içinde bulunulması, 
 
     tavsiye olunur. 
 
 
 
  
 
 
 
 
 


