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ÖNSÖZ 

 

 

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, IMO Deniz Emniyeti Komitesinin 255(84) sayılı Kararı 

(Kaza İnceleme Kodu), IMO Genel Kurulu’nun A.1075(28) sayılı Kararı ve 2009/18/EC 

sayılı Avrupa Birliği Direktifi dikkate alınarak uygulanmıştır. 

 

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

suçluyu tespit etmek veya sorumluluk paylaştırmak değildir. 
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KISALTMALAR 

  

IMO International Maritime Organization/Uluslararası Denizcilik Örgütü 

 

GMT  Greenwich Mean Time/ Greenwich Ortalama Zamanı 

 

VHF  Very High Frequency / Çok Uzun Dalga 

 

GT Gross Tonnage/Gros Ton 

 

SMS Safety Management System/ Emniyet Yönetimi Sistemi (EYS) 

 

DOC  Document Of Compliance/ Uygunluk Belgesi İşletmecide tesis edilen                     

Emniyet Yönetimi Sistemi Kod’nun gereklerini karşıladığını gösteren 

Uygunluk Belgesini 

 

DPA Designated Person Ashore/ Her bir geminin emniyetini izlemekten ve 

gemi operasyonları için yeterli sahil kaynağını sağlamaktan sorumlu olan, 

gemi ile işletmeci arasında bir bağ oluşturmak için en üst düzey yetkililer 

de dâhil olmak üzere işletmecinin tüm yönetim seviyeleri ile doğrudan 

temas kurabilen ve işletmeci tarafından atanmış EYS uygulamasında tam 

yetkiyi haiz atanmış kişiyi 

 

COLREGS 72 Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at 

Sea, 1972 /1972 Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Sözleşmesi 

(DÇÖT) 

 

GTH  Gemi Trafik Hizmetleri 

 

AIS  Automatic Identification System/ Otomatik Tanımlama Sistemi (OTS) 

 

VDR  Voyage Data Recorder/ Seyir Veri Kaydedicisi 
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ÖZET 

           

         Resim 1: Kazanın Yeri          

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

03.04.2016 günü saat 00:17’de Cook Adaları bayraklı ESPERANZA isimli kuru yük 

gemisi ile Türk bayraklı EZİNE isimli araba ferisi Çanakkale Boğazı, Çanakkale Feribot 

İskelesinin 0,56 mil açığında çatışmışlardır. Çatışma sonucu her iki gemide maddi hasar 

oluşmuş, can kaybı, ciddi bir yaralanma ve çevre kirliliği oluşmamıştır. 

ESPERANZA gemisi Lübnan’ın Tripoli limanında kereste yükünü tahliye etmiş, Mısırın 

El Arish limanında yakıt ikmali yapmış ve balastlı olarak 31.03.2016 günü saat 00:20’de 

Romanya’nın Köstence limanına doğru seferine başlamıştır. Çanakkale Boğazı’na kadar 

sorunsuz seyreden gemi 02.04.2016 günü saat 22:30’da Boğaz girişi yapmıştır.  EZİNE 

feribotu ise Eceabat-Çanakkale seferini yapmak üzere aldığı yolcu ve araçlarla birlikte 

Eceabat İskelesinden saat 00:04’de hareket etmiştir.  

02.04.2016 günü saat 00:17’de Çanakkale Feribot İskelesi açıklarında, Çanakkale Boğazı 

trafik ayırım düzeninin kuzey yönlü trafik şeridinde ESPERANZA gemisi balbının EZİNE 

isimli geminin sancak bordasına temas etmesi suretiyle çatışmışlardır. Çatışma sonrası 

EZİNE ve ESPERANZA gemilerinde hasar oluşmuş, ölüm ya da ciddi yaralanma 

olmamıştır. Kaza sonrasında EZİNE gemisi seferine devam ederek üzerindeki yolcu ve 

araçları Çanakkale Feribot İskelesinde emniyetli bir şekilde tahliye etmiş, ESPERANZA 

gemisi ise Çanakkale Gemi Trafik Hizmetleri tarafından Eceabat Poyraz Koyuna 

demirletilmiştir. 
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BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR  

1.1 Gemi ve Kaza Bilgileri  

1.1.1 ESPERANZA Gemisi Bilgileri  

 

Gemi Adı     : ESPERANZA 

Bayrağı     : Cook Islands   

Bağlama Limanı    : Avatiu  

Gemi Cinsi     : Kuru Yük 

Gemi Sahibi     : Esperanza Navigation   

İnşa Yılı ve Yeri    : 1984 / Almanya  

Gros ve Net Tonaj    : 3120 / 1753 

DWT (Yaz)     : 4944 

IMO No     : 8410354 

Çağrı işareti     : E5U2740 

Klas      : Maritime Lloyd 

Tam Boy ve Genişlik    : 88,6 / 15,45 m. 

Derinlik     : 8,3 m.  

Ana Makine     : 1495 Kw (Üretici: Deutz)  

Deniz Sürati     : 10,0 Knot (Yüklü) 

Personel Sayısı    : 12 

Kalkış Liman     : El Arish / Mısır  

Varış Limanı     : Köstence / Romanya  
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1.1.2 EZİNE Feribotu Bilgileri 

 

Gemi Adı     : Ezine 

Bayrağı     : Türk  

Bağlama Limanı    : İstanbul  

Gemi Cinsi     : Araba Ferisi 

Gemi Sahibi     : Çanakkale İl Özel İdaresi   

İnşa Yılı ve Yeri    : 1981 / İstanbul Haliç Tersanesi  

Gros ve Net Tonaj    : 1047,48 / 361,69 

IMO No     : 7709033 

Çağrı işareti     : TC5474 

Klas      : Türk Loydu 

Tam Boy ve Genişlik    : 67,24 / 20,0 m. 

Derinlik     : 4,1 m.  

Ana Makine     : 2X700 Bhp (Üretici: Deutz)  

Deniz Sürati     : 12 kts 

Personel Sayısı    : 6 

Kalkış Liman     : Eceabat  

Varış Limanı     : Çanakkale  
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1.1.3 Kaza Bilgileri: 

Tarih ve Saat : 03 Nisan 2016 / 00:17 

Kazanın Yeri  : Çanakkale Feribot İskelesinin 0.56 Mil Açığı / Çanakkale Boğazı 

Kazanın Mevkii : 40
º
 09'.5 K / 026

º
 23'.6 D 

Yaralanma / Ölüm : Yok. 

Hasar   :  EZİNE feribotu ana güvertesinde 3 metrelik alanda ciddi hasar, 

kırlangıçta ve baş-kıç köprüüstü arasındaki parampetlerde eğilme 

ve yırtıklar oluşmuştur. Ayrıca kaza anında feribotta bulunan 

otobüsün de ön tarafı hasar görmüştür. 

 

ESPERANZA gemisi balbında 30 cm. uzunluğunda delik ile hafif 

deformasyon, baş pik  tank yapısal elemanlarında küçük çaplı 

ezilmeler oluşmuştur. 

Kirlilik : Yok 

 

1.2 Çevresel Koşullar  

 

Kazanın meydana geldiği gün rüzgârın kuzeydoğudan 4 ila 5 kuvvetinde estiği, havanın 

açık, görüşün çok iyi olduğu tespit edilmiştir. 

1.3 Kazanın Gelişimi  

 

ESPERANZA isimli kuru yük gemisi Lübnan’ın Tripoli limanında yaptığı kereste 

tahliyesine müteakip Mısır’ın El Arish limanından yakıt almıştır. Yakıt alımı sonrası 

Köstence/Romanya seferi için 31.03.2016 günü saat 00:20’de seyre başlamıştır. 

02.04.2016 günü saat 22:30’da Kumkale Fenerini bordalayıp Çanakkale Boğaz girişi yapan 

gemi, kılavuz kaptansız olarak Boğaz geçişi yapmayı tercih etmiştir. EZİNE feribotu ise 

23:00’daki Çanakkale-Eceabat seferi için saat 23:04’de Çanakkale Feribot İskelesinden 

kalkarak, 23:25’de Eceabat Feribot İskelesine yanaşmış, araç ve yolcularını tahliye ettikten 

sonra Eceabat-Çanakkale seferini yapmak üzere tekrar yolcu ve araç alımına başlamıştır. 

Yolcu ve araç alımı tamamlandıktan sonra iskelede görevli personel geminin 

kalkabileceğini el telsizi ile feribot kaptanına bildirmiştir. Bunun üzerine, sahile verilmiş 
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olan halatlar feribot kaptanının talimatıyla vardiyacı gemici tarafından gemiye alınmış, 

akabinde feribot kaptanı köprüüstündeki kumandayla rampayı kapatmış ve saat 00:04’de 

Eceabat Feribot İskelesinden ayrılmıştır. Feribotun hareket etmesini müteakip kalkış öncesi 

halatları gemiye alan ve sefer esnasında serdümenlik yapacak olan gemici bu kez deniz 

tarafındaki köprüüstüne çıkarak makine kumandasını kara tarafındaki köprüüstünden deniz 

tarafındaki köprüüstüne almış ve araba ferisi Çanakkale Feribot İskelesine doğru seyrine 

başlamıştır. Feribotun kumandası serdümen tarafından deniz tarafındaki köprüüstüne 

alınmasından sonra kaptan da bulunduğu köprüüstünden ayrılmış ve iki köprüüstü arasında 

yer alan köprüden geçerek serdümenin yanına gelip kumandayı almıştır.  

İskeleden hareketi ile birlikte feribot her zamanki rotasında ilerlemeye başlamış, hızı da 

yavaş yavaş artarak kalkıştan yaklaşık üç buçuk dakika sonra hızı 10,1 knot ulaşmıştır 

(Resim 2). Bu esnada EZİNE feribotu ile  ESPERANZA  gemisi arasında yaklaşık 2,2 

deniz mili mesafe bulunmaktadır. EZİNE kaptanı ESPERANZA gemisini ilk kez kazadan 

yaklaşık 6-7 dakika kadar önce fark ettiğini belirtmiştir. 

 

            

           Resim 2: Saat 00:11:14 GTH Ekran Görüntüsü 
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         Resim 3:  Saat 00:14:45 GTH Ekran Görüntüsü 

 

Saat 00:14:45’de EZİNE 12,0 knot  hızla 135˚,7 rotasında ilerlerken, ESPERANZA  kuzey 

yönlü trafik şeridinde 009˚ rotasında 7,9 kknot hızla ilerlemektedir (Resim 3). Bu anda, iki 

gemi arasında yaklaşık 0,82 deniz mili mesafe bulunmaktadır. Saat 00:16:06’da 

EZİNE’nin hızı 12 knot olup, iki gemi arasında mesafe hızla azalarak 0,41 deniz miline 

kadar düşmüştür (Resim 4). 

 

 

          Resim 4: Saat 00:16:06 GTH Ekran Görüntüsü 
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Saat 00:16:30’a gelindiğinde ise EZİNE’nin hızı güney yönlü kuvvetli akıntı nedeniyle bir 

miktar daha artarak 12,2 knot’a çıkmış, rotası değişmemiş, iki gemi arasındaki mesafe 0,28 

deniz miline inmiştir (Resim 5). Bu esnada ESPERANZA gemisi ise 005˚ rotasına 8,1knot 

hızla Çanakkale Boğazı çıkışına doğru ilerlemektedir. 

 

 

          Resim 5: Saat 00:16:30 GTH Ekran Görüntüsü 

 

EZİNE kaptanı ESPERANZA’ya yaklaştıkça ESPERANZA’nın dönüş mevkiine 

geldiğinden, rotasını iskeleye alarak kendi kıçına doğru döneceğini, böylece kendi 

gemisinin de ESPERANZA’nın pruvasından neta bir şekilde geçeceği düşüncesiyle 

ilerlemektedir. Bu sebeple rotasını sancağa alma veya hız keserek ESPERANZA’ya yol 

verme gereği hissetmemiştir. Bu esnada, daha önce Boğaz’dan defalarca geçmiş olan, bu 

yüzden karşılıklı iki yaka arasında yolcu taşıyan deniz araçlarının varlığını bilen 

ESPERANZA kaptanı, yaklaşmakta olan feribotun bir süre sonra hız keseceği ve kendi 

geçişine müsaade edeceği düşüncesiyle yoluna devam etmiştir. Saat 00:17:02’de  

EZİNE’nin hızında büyük bir değişiklik olmamış, güney yönlü kuvvetli akıntı nedeniyle 

hızı bir miktar daha artarak hızı 12,3 knota çıkmıştır (Resim 6). 
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         Resim 6: Saat 00:17:02 GTH Ekran Görüntüsü 

 

Bu esnada iki gemi arasındaki mesafe ise 0,1 deniz miline kadar düşmüştür. EZİNE 

feribotunun ilerleyişi devam ederken ESPERANZA kaptanı, EZİNE’nin hızını azaltacağı 

ya da rotasını sancağa alarak kendi kıçından geçmesini beklemiştir. Bu sebeple çatışma 

ihtimalini ortadan kaldırmak için hiçbir manevra yapmadığı gibi, ses(düdük) veya 

ışık(aldis) işaretiyle EZİNE’ye bir uyarıda bulunmamıştır. Saat 00:17:25’de artık 

çatışmadan kaçınmak için manevra imkanları kalmayan ESPERANZA ile EZİNE 

Çanakkale Boğazı trafik ayırım düzeninin kuzey yönlü trafik şeridi içinde çatışmışlardır. 
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        Resim 7: Saat 00:17:25 GTH Ekran Görüntüsü 

 

Çatışma şiddetiyle birlikte kendi sancaklarına doğru dönen gemilerden ESPERANZA, 

EZİNE’nin kıçından geçip kuzeye doğru yükselmeye başlamıştır. ESPERANZA gemisi 

kaptanı kaza sonrası VHF 12. Kanaldan Çanakkale Gemi Trafik Hizmetlerini(GTH)  

arayarak Çanakkale önlerinde bir feribotla çatıştığını bildirmiştir. Önündeki ekrandan 

çatışan geminin EZİNE olduğunu anlayan GTH operatörü hemen VHF’ten EZİNE 

gemisini çağırmıştır. Çağrıya cevap veren EZİNE kaptanı herhangi bir ciddi durumunun 

olmadığını iskeleye yanaşmak üzere olduğunu ifade etmiştir.  

Bu esnada ESPERANZA’nın sığlığa yani kendi sancağına doğru kaydığını fark eden GTH 

operatörü hemen ESPERANZA gemisini arayarak kendi trafik şeridinde kalmasını, 

sancağa fazla yaklaşmamasını istemiştir. Bu arada GTH operatörü ESPERANZA’nın 

makinesinin faal olup olmadığını sormuş, ESPERANZA kaptanı da makinesinin faal 

olduğunu ifade etmiştir. GTH operatörü daha sonra Kıyı Emniyeti Genel Müdürlüğü 

bağlısı Kurtarma-4 römorkörünü arayarak herhangi bir tehlikeli duruma karşı römorkörü 

kaza mahalline göndermiştir. Bir müddet sonra ise ESPERANZA’yı tekrar arayarak 

Eceabat Poyraz Koyuna demirlemesi için talimatlandırmıştır. Çatışma sonrasında EZİNE 

gemisi kendi imkânlarıyla Çanakkale İskelesine yanaşırken, ESPERANZA ise sörvey 

yapılmak üzere Eceabat Poyraz Koyuna demirlemiştir. 
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1.4 EZİNE 

1.4.1 Feribota İlişkin Diğer Bilgiler 

 

EZİNE feribotu 1981 yılında İstanbul Haliç Tersanesi’nde inşa edilmiştir. Gemi yaz ayında 

557, kış ayında ise 227 yolcu ile 62 otomobil taşıma kapasitesine sahiptir. Gemide baş-kıç 

doğrultusunda 2 adet köprüüstü (Resim 8) bulunmakta olup, her iki köprüüstü arasındaki 

ulaşım yürüme yolu üzerinden sağlanmaktadır(Resim 9). Dümen ile makine kumanda 

konsolları aynı konsolda konumlandırılmamış olup, birbirinden bağımsız birer konsol 

olarak inşa edilmiştir.  

 

 

 
 

          Resim 8: EZİNE Gemisi Köprüüstü  
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         Resim 9: EZİNE Gemisinde İki Köprüüstü Arasındaki Yürüme Yolu 

 

Feribotun ilk inşa aşamasında konulan simit dümenler yerine daha sonra her makine için 

birer adet joystick, dümen konsoluna monte edilmiştir. Feribotta 2 adet pitch kontrollü 700 

bhp’lik KHD Deutz model makine mevcuttur. Seyir esnasında tek şaft üzerinde çift makine 

ile seyir yapılırken, manevra esnasında her iki makinede ayrı şaftlar üzerinden devreye 

alınmakta ve kullanılmaktadır. Geminin Denize Elverişlilik Belgesinde müsaade edilen 

sefer bölgesi Çanakkale liman sefer bölgesi olup, gemi Gemiadamı Donatımında Asgari 

Emniyet Belgesi gereğince 1 kaptan, 1 başçarkçı, 2 güverte tayfası ve 1 makine tayfası 

yeterliliğine sahip toplam 5 personel ile donatılmaktadır. 

1.4.2 GESTAŞ Deniz Ulaşım Tur. Tic. A.Ş.  

1982 yılında kurulan şirketin 2006 yılında yapılan olağanüstü genel kurulda alınan kararla 

amaç ve faaliyeti konusunda değişiklikler yapılmış, şirket unvanı değiştirilerek denizde 

yolcu ve araç taşımacılığı faaliyetlerine başlanmıştır. Daha önce Türkiye Denizcilik 

İşletmeleri A.Ş. tarafından yapılan Çanakkale Boğazı ve Adalardaki deniz araç ve yolcu 

taşımacılığı faaliyetleri 24.07.2006 tarihli ve 2000/60 no.lu Özelleştirme Yüksek Kurulu 

kararı çerçevesinde 15.08.2006 tarihi itibariyle Çanakkale İl Özel İdaresi’ne devredilmiştir. 

Akabinde Çanakkale İl Genel Meclisinin aldığı kararla ilgili menkul ve gayrimenkuller ile 

YÜRÜME YOLU 
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hakların her türlü kullanım ve işletme hakkı GESTAŞ Deniz Ulaşım Tur. Tic. A.Ş.'ye 

tahsis edilmiştir. GESTAŞ halen 2 adeti kendi mülkiyetinde 14 adeti çeşitli kamu ve özel 

kurum/kuruluşların mülkiyetinde toplam 16 deniz aracı ile Çanakkale ve civarında hizmet 

vermektedir.  

1.4.3 Kilit Pozisyondaki Personel  

Feribot kaptanı 56 yaşında olup, 1250 GT’a kadar gemilerde yakın kıyısal seferde 

kaptanlık yapabilecek yeterliliğe sahiptir. Yaklaşık 38 yıl deniz tecrübesine sahiptir. 1999 

yılından bu yana Boğazlarda ve İzmit Körfezi’nde benzer gemilerde kaptan olarak görev 

yapmaktadır. 10 yıldır GESTAŞ’ta EZİNE gemisinde çeşitli hatlarda görev yapmakta olup, 

son 2,5 yıldır ise Çanakkale-Eceabat hattında çalışmaktadır. 2013 yılı Mayıs ayında İTÜ 

Denizcilik Fakültesi’nde düzenlenen 5 günlük Yerel Deniz Trafiği Rehberi Tanıtıcı Eğitim 

Seminerine katılım sağlamıştır. 30.11.2012 tarihinden geçerli olmak üzere radar gözlem ve 

plotlama ile otomatik radar plotlama aygıtlarını (arpa) kullanma eğitimi belgelerine 

sahiptir. 

Kaza esnasında serdümenlik görevi yapan güverte personeli, 39 yaşında ve güverte 

lostromosu yeterliliğine sahiptir. 16 yıllık deniz tecrübesi bulunmaktadır. 10 yıldır 

GESTAŞ’ta, 4 yıldır Çanakkale-Eceabat hattında ve toplam 3 yıldır da EZİNE feribotunda 

çalışmaktadır. 

 

1.4.4 Köprüüstü Seyir Vardiya ve Çalışma Düzeni 

 

Feribotun Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi gereği 1 kaptan, 2 güverte 

tayfası, 1 telsiz zabiti (Yönetmelik gereği; VHF kapsam alanı içerisinde en az 2 adet 

güverte gemiadamında kısa mesafe telsiz operatörü yeterliliği olması durumunda ayrıca 1 

telsiz zabitine ihtiyaç olmamaktadır), 1 başçarkçı, 1 makine tayfası olmak üzere toplam 5 

personel ile donatılması gerekmekte olup, kaza sırasında gemide toplam 6 personel (1 

kaptan, 2 gemici, 1 başçarkçı, 2 yağcı) bulunmaktadır.  

Feribotta görevli personelin tamamı, 6 gün nöbet 6 gün istirahat şeklindeki bir vardiya 

düzeninde çalışmaktadır. Vardiya 6 günde bir sabah 07:00’de değiştirilmektedirler. Aynı 

hatta 3 feribot çalışmaktadır. Bu üç feribottan bir tanesi daha önceden belirlenen bir sıraya 
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göre 3 günde bir, gece yarısından sabah 07:00’ye kadar gece seferlerine devam etmekte 

olup, diğer 2 feribot ise bu esnada iskeleye bağlayıp sefer yapmamaktadır. Gece sefer 

yapan feribot personeli ise 07:00 ile 14:00 arasında dinlenmektedir. Böylece Çanakkale-

Eceabat-Çanakkale hattında gün içerisinde gerçekleştirilen toplam 44 sefer 3 feribot 

arasında paylaşılmaktadır (Ek-1). 

Feribot kaptanı İstanbul’da ikamet etmekte olduğundan her vardiya öncesi İstanbul’dan 

Çanakkale’ye otobüs ile gelip vardiyasını almaktadır. Gemide vardiya değişikliği 

genellikle sabah saat 07:00 sularında yapılmaktadır. Feribot kaptanı 02.03.2016 tarihinde 

gece yarısı İstanbul’dan hareket ederek yaklaşık 5 saatlik bir otobüs yolculuğu ile sabah 

saat 06:00 sularında Çanakkale’ye ulaşmış, saat 07:00 gibi EZİNE feribotunda vardiyasını 

teslim almış ve çalışmaya başlamıştır. Saat 07:00’de Çanakkale’den kalkarak Eceabat’a 

hareket eden feribot, 07:30’da Eceabat ulaşarak araç ve yolcularını tahliye etmiş ve saat 

09:00’a kadar iskeleye bağlamıştır. Saat 09:00’da Eceabat’tan kalkan feribot, saat 10:00’da 

ise bu kez Çanakkale’den kalkmış ve saat 10:30’da araç-yolcu tahliyesini müteakip 

15:00’a kadar Eceabat’a bağlamıştır. Saat 15:00’dan gece yarısını kadar her saat başı bir 

sefer olmak üzere aralıksız sefer yapmıştır. 

Feribotta görevli iki gemiciden, bir tanesi vardiya tutarken, diğeri istirahat edecek şekilde 

bir çalışma sistemi ile görev yapmaktadırlar. Gemicilerin seyir esnasındaki çalışma ve 

dinlenme düzenlerine bakıldığında, feribot seyirde iken serdümenlik görevi yapan gemici, 

feribota araç ve yolcu alımı esnasında ise araç alım güvertesinde araçların gemiye 

alınmasını koordine etmektedir. Seyre başlamadan halatları fora ederek gemiye alan 

gemici, akabinde köprüüstüne çıkıp serdümenlik görevini yapmaktadır. Feribotun iskeleye 

yanaşması esnasında ise güverteye inip halatları sahile verirken, bu esnada diğer gemicinin 

olağandışı durumlar hariç genellikle dinlendiği bir çalışma düzeni içerisinde görev 

yaptıkları belirlenmiştir. 

1.4.5 Emniyet Yönetimi Sistemi (EYS-SMS) ve Uygulamaları 

 

Feribot için SMC (Safety Management Certificate-Emniyet Yönetimi Belgesi) sertifikası 

Çanakkale Liman Başkanlığı tarafından 10.07.2015 tarihinde düzenlenmiştir.  



 

14 
 

DOC (Document Of Compliance-Uygunluk Belgesi) sertifikası Çanakkale Liman 

Başkanlığı tarafından 29.06.2015 tarihinde düzenlenmiştir.  

Emniyet Yönetimi Sistemi (SMS) Uygulamaları kapsamında Şubat ayında çatışma role 

talimi yapıldığı anlaşılmaktadır. GESTAŞ Emniyetli Yönetim Sistemi el kitabının, Çatışma 

Durumunda Müdahale Talimatı (Doküman No: TL.Te.18), 1.0 Uygulama alt başlığı altında 

feribot kaptanının çatışma durumunda yapacakları listelenmiş olup, çatışma durumunda 2 

sayfadan oluşan LS.EM.A05 numaralı ‘‘Çatışma Kontrol Listesi’’ kullanılması 

talimatlandırılmıştır.  

1.4.6 Köprüüstü Seyir Yardımcı Cihazları 

 

Feribotta ulusal mevzuatımız gereği GPS cihazı bulunmamakta, ancak, AIS Class B cihazı 

bulunmaktadır. Gemide her iki köprüüstünde de Fruno marka FR-1500 Mark 3 Series 

model X band 15 inç boyutlarında monitöre sahip birer radar bulunmaktadır (Resim 10).  

 

 

 
 

         Resim 10: EZİNE Gemisindeki Radar 

 

 

Mevzuat gereği gemide arpa radar gerekli olmamasına rağmen, gemide bulunan radar, arpa 

radar özelliklerine sahiptir. Ancak, gemide mevcut bulunan pusulanın (Resim 11) radara 
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bağlantı imkânı bulunmadığı ve gemide de GPS cihazı da olmadığından radarın plotlama 

menüsü aktif hale gelmemekte dolayısıyla EPA (Electronic Plotting Aid) ile ATA 

(Automatic Tracking Aid) özelliklerinden yararlanılamamaktadır.  

 

 
 

         Resim 11: EZİNE Gemisindeki Pusula 

1.5 ESPERANZA 

1.5.1 Kilit Pozisyondaki Personel 

 

Gemi kaptanı 64 yaşında ve Suriye vatandaşıdır. 25 yıl deniz tecrübesi bulunan kaptan, 

Uzakyol Kaptanı (STCW II/2) yeterliliğine sahiptir. 1997 yılından bu yana kaptanlık 

yapmakta olup, kısa tatiller hariç toplam 2,5 yıldır ESPERANZA gemisinde çalışmaktadır.  

I. Zabit 44 yaşında ve Suriye vatandaşıdır. Yaklaşık 40 yıl deniz tecrübesi bulunan I.Zabit 

Uzakyol Kaptanı (STCW II/2) yeterliliğine sahiptir. Gemilerde zaman zaman kaptan 

zaman zaman ikinci kaptan olarak görev yapmakta olduğunu ifade etmiştir. Kazadan 

yaklaşık 2 hafta önce gemiye katılmıştır. 

Kaza anında serdümen olarak görev yapan gemici, usta gemici yeterliliğine sahiptir. 

Serdümen 17 yaşında ve Suriye vatandaşıdır. Toplam 10-11 aylık bir deniz tecrübesine 

sahip olup, yaklaşık 5 aydır ESPERANZA gemisinde çalışmaktadır. 
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1.5.2 Emniyet Yönetimi Sistemi (EYS-SMS) ve Uygulamaları 

Gemi için SMC sertifikası bayrak devleti olan Cook Adalarının yetkilendirdiği kuruluş 

tarafından 02.06.2014 tarihinde düzenlenmiştir. DOC sertifikası yine bayrak devleti olan 

Cook Adalarının yetkilendirdiği kuruluş tarafından 01.06.2014 tarihinde düzenlenmiştir. 

DOC sertifikası son yıllık sörveyi 02.11.2015 tarihinde yapılmıştır. 

1.5.3 Köprüüstü Seyir Vardiya Düzeni 

Geminin Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi (Minimum Safe Manning 

Certificate) gereği yeterli sayıda personel ile donatılmış olduğu tespit edilmiştir. Çatışma 

esnasında köprüüstünde gemi kaptanı, I.Zabit  ile birlikte serdümen olarak görev yapan bir 

gemici dâhil olmak üzere, toplam 3 personelinin bulunduğu ifade edilmiştir ( Resim 12). 

 

 
 

         Resim 12: ESPERANZA Gemisi Köprüüstü 
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1.6 Hasar Durumu 

1.6.1 EZİNE Gemisindeki Hasar 

Çatışma sonrasında, Ezine feribotu sancak taraf ana güvertesinin yolcu salonuna çıkış 

merdiveni önünde yaklaşık 3 metrelik bölümde yer alan tüm yapısal elemanlarında ciddi 

hasar (Resim 13 ), kırlangıçta ve baş-kıç köprüüstü arasındaki parampetlerde eğilme ve 

yırtıklar oluşmuştur(Resim 14). 

 

                    

Resim 13: EZİNE Feribotu  Ana (Araç) Güvertedeki Hasar 

 

          Resim 14: EZİNE Gemisi Kırlangıcındaki Hasar 
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1.6.2 ESPERANZA Gemisindeki Hasar 

Çatışma sonrası ESPERANZA gemisi bulbında 30 cm. uzunluğunda bir delik ile hafif 

deformasyon oluşmuş, baş pik tank yapısal elemanlarında ise çok ufak ezilmeler meydana 

gelmiştir (Resim 15).  

 

 
          

          Resim 15: ESPERANZA Gemisi Balbındaki Hasar 

 

1.7 Çanakkale Boğazı’nda Akıntının Seyre Etkisi 

Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları, Yerel Deniz Trafiği Rehberinde, Akıntının 

Seyre Etkisi başlıklı 17 nci maddesi B fıkrasında; Çanakkale Boğazı'nda üst akıntılar ve 

kuvvetli rüzgârın oluşturduğu akıntılar hariç, akıntının genel olarak kuzeyden güneye 

doğru olduğu, akıntı ile geminin aynı yönde gitmesi nedeniyle geminin hızı artacağı için 

karaya oturma veya karşı trafik şeridine geçerek gelen bir gemi ile çatışma tehlikesinin 

daha fazla olduğu, ayrıca kıçtan veya kıç omuzluktan gelen akıntının etkisi altında kalan 

gemilerin, burunları dönerken daha hızlı giderek ve daha fazla dümen açısı ile dönerek 

akıntıyı yenmeye çalışmaları nedeniyle ile ister istemez karşı trafik şeridine savrulacakları 
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belirtilmektedir. Bu çatışmada, Çanakkale Boğazı’ndaki güney yönlü akıntının çatışmaya 

doğrudan etkisinin olmadığı değerlendirilmektedir. 

1.8 Çanakkale Boğazı’nda Deniz Trafiğini Düzenleyen Ulusal ve Uluslararası 

Mevzuat 

1.8.1  Türk Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü ve Uygulama Talimatı 

Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik Düzeni Hakkında Tüzük 11.01.1994 tarihli ve 

21815 sayılı Resmi Gazete yayımlanarak yürürlüğe girmiştir. Tüzük ile Boğazlar ve 

Marmara Denizi’nde ilk defa Deniz Trafik Ayırım Düzenleri (TAD) tesis edilmiş, Türk 

Boğazlarına girecek boyu 20 metreden büyük gemiler için raporlama zorunluluğu 

getirilmiştir. Söz konusu TAD Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) tarafından 1995 

yılında onaylanmıştır. 

06.11.1998 tarihli ve 23515 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe giren Türk 

Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğü ile Boğazlar ve Marmara Bölgesi Deniz Trafik 

Düzeni Hakkında Tüzük yürürlükten kaldırılmıştır. Türk Boğazları Deniz Trafik Düzeni 

Tüzüğü’nün Kılavuz Kaptan Alma başlıklı 27. maddesinde trafik kontrol merkezince Türk 

Boğaz’larından uğraksız geçiş yapacak gemilere can, mal, seyir ve çevre güvenliği 

bakımından kılavuz kaptan almaları önemle tavsiye edileceği belirtilmektedir. Ancak, Türk 

Boğazları Bölgesinde bir limana gelip giden gemiler, Boğaz geçişi sırasında kaza ve arıza 

yapan gemiler ile 23. madde de belirtilen demir yerlerine demirleyecek ve demirden kalkan 

gemiler kılavuz kaptan almak mecburiyetinde olacaklardır. 

Söz konusu Tüzüğün Yerel Deniz Trafiği başlıklı 42. maddesinde Çanakkale Boğazı'nın 

karşılıklı iki kıyısı arasında aykırı olarak geçiş yapan, iskeleler arası seyreden şehir hattı 

gemileri ile diğer deniz araçları trafik ayırım şeritlerini en kısa yoldan geçecekleri; Ege'den 

Marmara'ya ve Marmara'dan Ege'ye seyreden gemilerin yollarından çıkacakları ve bu 

gemilere çapariz vermeyecekleri, ancak, çatışma olasılığı varsa, gemiler 1972 Uluslararası 

Denizde Çatışmayı Önleme Sözleşmesinin ilgili Hükümleri uyarınca gerekli önlemleri 

alacakları belirtilmektedir. 
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1.8.2 Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları Yerel Deniz Trafiği Rehberi 

Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları İdari sınırları içerisinde seyir emniyetini ve 

deniz güvenliğini artırmak, bu bölgelerde yer alan yerel deniz trafiğinin düzenlenmesi, 

yerel deniz trafiği kapsamında yer alan deniz araçlarının ilgili ulusal ve uluslararası 

mevzuat çerçevesinde; manevra, seyir, can, mal ve çevre emniyetine ilişkin uyacakları 

kuralların belirlenmesi, bu araçları kullananların bilgilendirilmeleri ve eğitilmelerini 

sağlamak amacıyla ‘‘Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları Yerel Deniz Trafiği 

Rehberi’’14.04.2011 tarih ve 11452 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe 

girmiştir. Rehberin Yerel Deniz Trafiğini Kullanan Gemilerin Uyması Gereken Kurallar 

başlıklı 24. Maddesinin 4 üncü fıkrasında “…Karşıdan karşıya geçerken Denizde 

Çatışmayı Önleme Tüzüğü (COLREG) 10 uncu kurala uygun olarak Trafik Ayırım Düzeni 

içerisinde dik açıya en yakın bir açıyla ve en kısa yoldan geçecekler, geçiş esnasında boğaz 

geçişi yapan gemilere çapariz vermeyecekleri”, 7 nci fıkrasında ise “Zorunlu kalmadıkça 

Boğaz geçişi yapan gemilerin pruvalarından geçmeyecekler; zorunluluk hallerinde 

Çanakkale Gemi Trafik Hizmetleri Merkezine bilgi vererek transit geçiş yapan geminin 

pruvasından en az 5 gomina açık geçecekler, karşıdan karşıya geçişler mümkün mertebe 

geçen geminin pupasından yapılacak ve boğaz geçişi yapan gemilerin bordalarına ve 

pupalarına, 0.5 gominadan fazla yaklaşmayacakları”, 35 inci fıkrasında ise “….seyirde 

bulundukları her an radar cihazını açık bulunduracakları, gözcü nöbetinin yanı sıra radar 

gözcülüğü de yapacakları” hükmüne haizdir. 

 

Rehberin Gemiadamları Yönetmeliği başlıklı 22. maddesinde Yönetmeliğinin Yerel 

Trafikte Düzenli Sefer Yapan Yolcu Gemileri Kaptanları başlıklı 13. maddesine atıf 

yapılmaktadır. Gemiadamları Yönetmeliği 13. maddesinde; Türk Boğazları, İzmit ve İzmir 

Körfezleri içerisinde bulunan iskeleler arasındaki yerel trafikte düzenli seferler yapan ve 

yüz ya da daha fazla yolcu kapasitesine sahip her türlü gemide kaptan olarak görev 

yapacak olan gemiadamlarının, yeterlik belgelerine göre, aşağıda belirtilen deniz hizmeti, 

staj ve eğitim koşullarını sağlamaları gerektiği belirtilmektedir. 

Deniz hizmeti ve staj koşulu olarak; Sınırlı Kaptan yeterliğinin üstünde, Kaptan yeterliğine 

kadar olan yeterlik belgelerinden herhangi birine sahip bulunan ve Yönetmeliğin 15 inci 

maddesi gereği kazanılmış hakkına istinaden kaptan olarak çalışabilen gemi adamlarının, 
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görev yapacakları düzenli hatlarda çalışan gemilerde en az  altı ay süreli kaptanlık stajı 

görmeleri, 

Eğitim koşulu olarak; 1) Bu maddenin (a) bendinde belirtilen diğer şartları sağlayarak, 

İdarece hazırlanarak yürürlüğe konulduğu bölgeler için, "Yerel Trafik Rehberi" konusunda 

en az beş gün süreli tanıtıcı seminere katılmaları, 

2) Seminer katılım belgesini liman başkanlığına ibraz etmelerinin gerekli olduğu ifade 

edilmektedir. 

1.9 1972 Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü 

Tüzüğün Kısım I-Her Türlü Görüş Koşullarında Teknelerin Yönetimi, Kural 5/ Gözcülük 

başlığı altında;  

“İçinde bulunulan durum ve koşullarda, durumun ve çatışma tehlikesinin tamamen 

değerlendirilmesini sağlamak üzere, elde mevcut tüm uygun araçların yanı sıra her tekne 

her zaman tam bir görme ve işitme gözcülüğü de yapacaktır.”  

Tüzüğün Kısım I-Her Türlü Görüş Koşullarında Teknelerin Yönetimi, Kural 7/ Çatışma 

Tehlikesi başlığı altında; 

 “Radar varsa ve çalışıyorsa, çatışma tehlikesini önceden saptamak ve radarla art arda 

mevki koymak veya buna benzer radar ekranında görülen cisimlerin usulüne uygun 

gözlemlerini yapmak üzere uzak mesafe taramalar da dâhil radar cihazından gerekli şekilde 

faydalanılacaktır.” Tüzüğün Kısım II-Birbirlerini Gören Teknelerin Davranışları, KURAL 

16/ Yol Veren Teknenin Davranışı başlığı altında;  

“Diğer bir tekneye yol vermekle yükümlü olan tekne iyice neta olmak üzere, olanağı kadar 

erken ve belirgin manevra yapacaktır.”  

Tüzüğün Kısım II-Birbirlerini Gören Teknelerin Davranışları, KURAL 17/ Yol Verilen 

Teknenin Davranışı başlığı altında; “ (a) (i) İki tekneden biri diğerinin yolundan çıkmak 

zorunluluğunda bulunduğu yerlerde diğeri kendi rotasını ve hızını koruyacaktır. (ii) Bu 

kurallar uyarınca yol vermesi gereken teknenin uygun manevra yapmadığı görülür 

görülmez, manevra yapmakla yükümlü olmayan tekne çatışmayı sadece kendi manevrası 

ile önlemek üzere harekete geçebilir.  
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(b) (ii) Rotasını ve hızını muhafaza etmesi gereken tekne, herhangi bir sebepten dolayı, 

sadece yol vermesi gereken teknenin yapacağı manevra ile çatışmanın önüne 

geçilemeyecek kadar kendisini yakın bulursa, çatışmayı önlemeye yardımcı olacak en iyi 

hareketi yapacaktır.’’  

Tüzüğün Bölüm D-Ses Ve Işık İşaretleri, KURAL 34/Manevra ve Uyarma İşaretleri                         

başlığı altında; (d) Birbirini gören iki teknenin birbirine yaklaşması ve bu teknelerden     

birini diğerinin niyetini ve hareketlerini anlayamaması veya çatışmayı önlemek     

üzere yeteri kadar harekete geçtiğinden tereddüde düşmesi halinde, tereddüde düşen tekne 

düdüğü ile derhal en azından beş kısa ve seri işaret vererek böyle bir 

tereddüt içinde olduğunu gösterecektir. Böyle bir işaret en azından beş kısa ve  

seri çakmalar şeklinde bir ışık işareti ile kuvvetlendirilebilir.’’        

hükmünü haizdir. 

1.10 Türk Boğazları Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) 

Türk Boğazları Gemi Trafik Hizmetleri Türk Boğazları Bölgesinde seyir yapan deniz 

araçlarına ve diğer kullanıcılara bilgi, seyir yardımı ve trafik organizasyon hizmeti vermek 

üzere 1 Temmuz 2003 tarihinde açılmış, 30 Aralık 2003 tarihinde de operasyonel olarak 

faaliyetlerine başlamıştır. 2008 yılında sistemin mevcut kapsama alanı Marmara Denizi’ni 

de kapsayacak şekilde genişletilmiş olup, sistem içerisinde 2 adet Gemi Trafik Hizmetleri 

Merkezi mevcuttur. Bunlar İstinye/İstanbul ve Akbaş/Çanakkale’de yer almaktadır. 

Çanakkale Boğazı’ndaki GTH  3 sektörden oluşmaktadır. Bunlar; Gelibolu, kazanın 

meydana geldiği bölgeyi kapsayan Nara ve Kumkale sektörleridir. GTH genel olarak 

uğraklı veya uğraksız geçiş yapacak boyu 20 metreden büyük deniz araçlarına hizmet 

vermektedir. Yerel trafik kapsamındaki deniz araçları ile boyu 20 metreden küçük deniz 

araçları pasif katılımcı olarak tanımlanmaktadır. Bu deniz araçları aktif raporlama 

yapmazlar. Dolayısıyla, GTH çok acil durumlar haricinde bu araçların trafiklerini 

yönetmezler. 
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1.11 Yerel Deniz Trafiği  

Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları Yerel Deniz Trafiği Rehberinin Yerel Trafik 

başlıklı 6 nci bölümde; sefer tarifelerine göre “Yerel Trafik Rehberi’nde” belirtilen saha 

içerisinde tarifeli sefer yapan feribotlar, şehir hatları vapurları, yolcu motorları yaklaşık 

olarak 250 sefer yapmakta olduğu, bu seferlerin günlük ortalama 25 seferi, LPG ve LNG 

yüklü kara taşıtlarının deniz yolu ile tehlikeli yük taşıma seferlerini içerdiği, bunun dışında 

gezi tekneleri, balıkçı tekneleri, acente motorları, kamuya ait botlar, römorkörler, sivil 

toplum örgütlerine ait tekneler, su altı ve sörvey çalışması yapan tekneler gibi tarifesiz 

sefer yapan teknelerin de yaklaşık olarak günde 90’ın üzerinde sefer yaptığı göz önüne 

alınırsa Çanakkale Boğazı’nda ortalama 340’ın üzerinde bir yerel trafik hareketinden 

bahsedebileceği belirtilmektedir. 

1.12 Benzer Kazalar 

1.12.1 Sultanahmet-Tanais Dream 

İstanbul Boğazı Sarayburnu önlerinde trafik ayırım düzeni içerisinde 18 Aralık 2014 

tarihinde Harem-Sirkeci seferini yapan Sultanahmet isimli feribotla İstanbul Boğazı’nı 

kuzeyden güneye geçen Tanais Dream isimli kuruyük gemisinin çatışması sonucu deniz 

kazası meydana gelmiştir. Söz konusu kaza ile ilgili Kurulumuz tarafından yapılan 

inceleme sonucunda, kazaya neden olan bulgulardan en önemlileri; Sultanahmet isimli 

feribot kaptanının etkin gözcülük yapmadığı, radarından yeterince yararlanmadığı, 

gözcülük ile görevlendirilen gemicinin kaza anında köprüüstünde bulunmadığı, boğaz 

geçişi yapan gemilerin bordalarına ve pupalarına, 0.5 gominadan fazla yaklaşılmayacağına 

ilişkin mevzuata aykırı hareket etmesi olarak belirlenmiştir. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

24 
 

BÖLÜM 2 – ANALİZ 

2.1 Çatışma 

Çatışma sonrası elde edilen verilere göre, EZİNE ve ESPERANZA gemilerinin çatışma 

öncesi rota ve hız değişikliği yapmadıkları gibi birbirlerine sesli veya ışılı bir uyarıda 

bulunmadıkları  tespit edilmiştir. Bu durum, çatışma öncesi her iki geminin de birbirlerini 

tespit edip etmedikleri, tespit etmişlerse tespit sonrası yaptıkları hangi davranışlarının 

kazaya neden olduğuna ilişkin sebeplerin araştırılmasına neden olmuştur. 

EZİNE kaptanı ile yapılan görüşmede, ESPERANZA gemisini çatışmadan yaklaşık 6-7 

dakika kadar önce fark ettiğini, sürekli gözle takip ettiğini, ESPERANZA gemisinin dönüş 

yerine geldiği için rotasını iskeleye alarak döneceğini ve kendisinin de bu şekilde 

ESPERANZA’nın pruvasından geçeceği düşüncesiyle çatışma öncesi hiçbir rota ve hız 

değişikliği yapmadığını ifade etmiştir. 

Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünün 16 ncı maddesi “Diğer bir tekneye yol vermekle 

yükümlü olan tekne iyice neta olmak üzere, olanağı kadar erken ve belirgin manevra 

yapacaktır.”, Türk Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğünün 42 nci maddesi ‘‘…Ege'den 

Marmara'ya ve Marmara'dan Ege'ye seyreden gemilerin yollarından çıkacaklar ve bu 

gemilere çapariz vermeyeceklerdir. Ancak, çatışma olasılığı varsa, gemiler Uluslararası 

Denizde Çatışmayı Önleme Sözleşmesinin ilgili Hükümleri uyarınca gerekli önlemleri 

alacaklardır.’’, Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları Yerel Deniz Trafiği Rehberinin 

24 üncü maddesi 4 üncü fıkrası ‘‘Trafik Ayırım Düzeni içerisinde dik açıya en yakın bir 

açıyla ve en kısa yoldan geçecekler, geçiş esnasında boğaz geçişi yapan gemilere çapariz 

vermeyeceklerdir.’’ ve 7 nci fıkrası ‘‘Zorunlu kalmadıkça Boğaz geçişi yapan gemilerin 

pruvalarından geçmeyecekler; zorunluluk hallerinde ÇGTHM’ye bilgi vererek Boğaz 

geçişi yapan gemilerin pruvalarından en az 5 gomina açık mesafeden geçecekler…’’ 

hükümleri haiz olmasına rağmen EZİNE feribotunun ESPERANZA gemisini fark ettiği 

halde hız ve rotasında değişiklik yapmamış ve ESPERANZA gemisinin pruvasından 

geçmeye çalışmıştır. Bu durum EZİNE feribotunun Denizde Çatışmayı Önleme 

Sözleşmesinin 16 maddesi, Türk Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğünün 42 maddesi ve 

Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları Yerel Deniz Trafiği Rehberinin 24 üncü 
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maddesinin  4 üncü ve  7 nci  fıkrasında ifade edilen kurallara uygun davranmadığını 

göstermektedir. 

Diğer taraftan EZİNE kaptanı kaza sonrası vermiş olduğu kaptan raporunda çatışma anını 

‘‘…Trafik seperasyon alanını emniyetli bir şekilde geçtikten sonra Çanakkale 

şamandıralara 20-25 metre kala gemi manevraya hazırlamak için kavramaları devreye 

alırken sancak taraftan hızlı bir şekilde üzerimize doğru çatışma rotasında yaklaşmakta 

olan ESPERANZA isimli gemiyi fark ettik bu süreye kadar ESPERANZA gemisinden 

tarafımıza  VHF’ten herhangi bir sesli çağrı veya ışık (aldis)  ile herhangi bir uyarı 

yapılmamıştır…’’ şeklinde ifade etmiştir. Uzun yıllardır aynı hatta çalışan tecrübeli bir 

kaptanın yol vermesi gerektiğini bildiği halde çatışmadan sakınmak için hiçbir manevra 

yapmadan, diğer gemiden son ana kadar manevra yapmasını ya da sesli veya ışıklı bir 

uyarı vermesini beklemesi anlaşılamamıştır. Bu duruma, kaptanın aynı hatta ve sürekli 

benzer manevrayı yapması nedeniyle harita ve radar marifetiyle konumu belirlemek yerine 

çevreden aldığı kerterizle trafik seperasyonu dışında olduğu algısına kapıldığı 

değerlendirilmektedir. Dolayısıyla kendisini trafik separayonu dışında gördüğü için 

manevra hazırlıklarına erken başladığı ve daha önce tespit ettiği ESPERANZA’yı takip 

ederken göstermesi gereken hassasiyeti göstermediği kıymetlendirilmektedir. 

ESPERANZA kaptanı Çanakkale ve İstanbul Boğazlarından birçok defa geçtiğini, bu 

geçişler esnasında Boğazlarda sefer yapan feribot ve yolcu motorlarının transit geçen 

gemilere çok fazla yaklaştıklarını ancak transit geçen gemilerin geçişlerini bekleyerek 

onların kıçlarından geçtiklerine şahit olduğundan EZİNE feribotunu uyarmadığını ve son 

ana kadar manevra yapmadığını belirtmiştir. EZİNE gemisinin ise diğer feribot ve yolcu 

motorları gibi durmayıp yoluna devam edince yapacak çok fazla bir şeyinin olmadığını 

ifade etmesi meydana gelen kaza için makul bir gerekçe olarak sayılamaz. Nitekim yol 

hakkı tamamen kendisinin bile olsa Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü 17 (b) (ii) kural 

gereği “…. herhangi bir sebepten dolayı, sadece yol vermesi gereken teknenin yapacağı 

manevra ile çatışmanın önüne geçilemeyecek kadar kendisini yakın bulursa, çatışmayı 

önlemeye yardımcı olacak en iyi hareketi yapacaktır.” ve 34 (d) kural gereği “…birini 

diğerinin niyetini ve hareketlerin anlayamaması veya çatışmayı önlemek üzere yeteri kadar 

harekete geçtiğinden tereddüde düşmesi halinde, tereddüde düşen tekne düdüğü ile derhal 

en azından beş kısa ve seri işaret vererek böyle bir tereddüt içinde olduğunu 
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gösterecektir…’’ hükmü gereği ESPERANZA gemisinin çatışmayı önleyecek hareketi 

yapması gerekirken hiçbir harekette bulunmamış veya EZİNE gemisini uyarmak için ses 

ve ışık işareti vermemiştir. Bu durum ESPERANZA gemisinin Denizde Çatışmayı Önleme 

Sözleşmesinin 17 nci maddesi (b) fıkrası (ii) bendi ve 34 üncü maddesi (d) fıkrasında ifade 

edilen kurallara uygun davranmadığını göstermektedir. 

Benzer şekilde  2014 yılı Aralık ayında İstanbul Boğazı’nda gerçekleşen Sultanahmet-

Tanais Dream kazasında, Tanais Dream gemi kaptanı da Sultanahmet gemisinin de 

kendisine yol vermediğini ifade etmiştir.  

2.2 Yorgunluk  

Uluslararası Denizcilik Örgütü’nün (IMO) MSC/Circ.813 ve MEPC/Circ.330 sayılı 

sirkülerlerinde yorgunluk; dayanıklılık, hız, reaksiyon zamanı, koordinasyon, karar verme 

ya da denge gibi neredeyse tüm fiziksel yetenekleri bozabilen fiziksel, zihinsel ya da 

duygusal çabanın sonucunda fiziksel ve/veya zihinsel kapasitedeki azalma olarak 

tanımlanmaktadır. Her ne kadar tüm ulaşım modlarındaki kazaların hatırı sayılır bir oranda 

yorgunluktan kaynaklandığı bilimsel olarak kanıtlanmış olsa da, yorgunluğun 

saptanmasında objektif bir ölçüm yapılması ne yazık ki mümkün değildir. Köprüüstünde 

seyir vardiyası tutan kaptan ya da güverte zabitlerinin vardiya esnasında uyuyakalması 

durumunda meydana gelen karaya oturma, çatışma v.b. deniz kazaları sonrasında yapılan 

araştırmada, yorgunluk kazaya neden olan kök sebeplerden biri olarak görülmektedir. 

EZİNE-ESPERANZA kazasında ise EZİNE kaptanının çatışma sırasında uyuduğuna 

ilişkin elimizde bir delil olmadığı için yorgunluğun kazaya neden olan kök sebep 

olduğundan bahsetmek güçtür. Ancak EZİNE kaptanının İstanbul’da ikamet ediyor olması 

ve sabah vardiyasını almak maksadıyla gece yarısı evinden çıkıp otobüs terminaline 

gelmesi, akabinde 4-4,5 saatlik bir otobüs yolculuğu ile sabah 06:00 sularında 

Çanakkale’ye ulaşması, yolculuk esnasında otobüste uyumuş olması göz önüne alınsa bile 

rahatsız, sarsıntılı bir ortam olan otobüste tam bir dinlenmenin sağlanamayacağı 

değerlendirilmektedir. 

 EZİNE Kaptanı bu halde iken sabah 07:00’de vardiyasını alarak sefere başlamış ve saat 

10:30’a kadar sefer yapmıştır. Bu süre içerisinde dinlenme imkânı olmamıştır. Saat 

10:30’dan 15:00’daki sefere kadar dinlenebileceği 4 saat 30 dakikalık bir zaman dilimi 
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doğmuştur. Saat 15:00’da tekrar sefere başlamış, gece kazanın meydana geldiği saate kadar 

dinlenmeden devamlı çalışmıştır. Dolayısıyla gemi kaptanının kazanın meydana geldiği 

saat itibariyle 17 saatten uzun bir süre içerisinde ancak 4 saat 30 dakikalık dinlenme 

yapabilmiş olduğu, buna karşılık iki periyotta toplam 12 saat 47 dakika çalışmak zorunda 

kaldığı görülmektedir. Her ne kadar gemi kaptanının yorgun olduğuna ilişkin elimizde 

sübjektif bir delil olmasa da yukarıda bahsedilen çalışma süresi göz önüne alındığında 

kaptanın muhtemelen yorgunluğun getirdiği dalgınlık ve dikkatsizlikten muzdarip olduğu 

bu yüzden çatışma öncesinde yanlış değerlendirmelerde bulunmuş olabileceği 

değerlendirilmektedir.  

2.3 Gözcülük 

2015 yılı istatistiklerine göre günde ortalama 118 geminin geçtiği, bunların ortalama 26 

tanesinin tanker olduğu Çanakkale Boğazı, bu gemi trafiğine ek olarak, zaman zaman 6 

knota çıkabilen akıntıları, sığlıkları ve keskin dönüşleri ile gemiler için çok tehlikeli bir 

suyoludur. Hal böyle iken Çanakkale Boğazı’nda seyreden tüm gemilerin seyir, can, mal 

ve çevre emniyeti açısından çok iyi gözcülük yapmaları gerekmektedir.  

Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünün 5 inci kuralında “…çatışma tehlikesinin tamamen 

değerlendirilmesini sağlamak üzere, elde mevcut tüm uygun araçların yanı sıra her tekne 

her zaman tam bir görme ve işitme gözcülüğü de yapacaktır.’’ hükmüne haiz olmasına 

rağmen EZİNE Kaptanının muhtemel yorgunluktan kaynaklı dalgınlık veya kendisini 

seperasyonun dışında  algılaması ve kendini manevra sahasında görerek iskeleye yanaşma  

hazırlıklarına başlaması nedeniyle etkili bir gözcülük yapmadığı ya da yapamadığı 

değerlendirilmektedir.  

2.3.1 Radar Kullanımı 

EZİNE Kaptanı, feribot pusulası radara bağlı olmadığından radarın arpa özelliklerinden 

gereği gibi faydalanamamaktadır.  Feribot kaptanı radarı çatışma tehlikesinin 

mevcudiyetini önceden saptamak için radar değişen mesafe markerini (VRM) ve mesafe 

dairelerini kullanarak gemileri takip ettiğini belirterek, kerteriz markerini (EBL) 

kullanmadığını ifade etmiştir. Hal böyle iken gemi kaptanının kerteriz markerini 

kullanmadan etkili bir radar plotlaması yaptığından bahsetmek oldukça güçtür. Kerteriz 

markeri olmadan yapılan radar plotlaması çatışma olasılığını önceden tespit etmemize 
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imkân sağlamayacaktır. Zira çatışma olasılığının tespitinde en önemli veri hedefin 

mesafesinin azalmasıyla birlikte kerterizin değişip değişmediğinin izlenmesi olmaktadır. 

Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünün 7. Kuralında “… radarla art arda mevki koymak 

veya buna benzer radar ekranında görülen cisimlerin usulüne uygun gözlemlerini yapmak 

üzere uzak mesafe taramalar da dâhil radar cihazından gerekli şekilde faydalanılacaktır.” 

hükmü yer almakta olup, EZİNE kaptanının bahse konu hüküm doğrultusunda radarının 

imkanlarından yeterince faydalanamadığı değerlendirilmektedir.  

2.4 Gemiadamı Donatımı ve Çalışma Süreleri 

EZİNE feribotu  Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi gereğince 1 kaptan, 1 

başçarkçı, 2 güverte tayfası ve 1 makine tayfası yeterliliğine sahip toplam 5 personel ile 

donatılması gerekmektedir. Ancak gemi 1 makine tayfası yerine 2 makine tayfası ile 

donatıldığından gemide toplam 6 personel görev yapmaktadır.  

Feribotta görevli gemiciler sırayla dinlenmekte, olağandışı durumlar haricinde bir gemici 

devamlı surette ayakta kalıp rutin işleri yapmaktadır. Vardiya tutan gemicinin yanaşma ve 

kalkış manevraları esnasında halat verip almaları, araçların gemiye alınması esnasında 

araçların güverteye düzenli yerleştirilmelerini koordine etmeleri, seyir süresince de 

serdümenlik görevi yapıyor olmaları ve sürekli hareket halinde olmalarını gerektirdiğinden 

bu temponun yorgunluğa neden olacağı değerlendirilmektedir. Hal böyle iken bu ağır 

temponun yanında zaman zaman kişisel ihtiyaçlarını gidermek zorunda olmaları nedeniyle 

serdümenlik görevini yaparken aksamalar olması muhtemeldir.  

Diğer taraftan feribotta görevli tüm personelin 6 gün nöbet 6 gün istirahat şeklindeki bir 

vardiya düzeninde çalıştıkları göz önüne alındığında,  6 gün aralıksız çalışmanın genel 

olarak personel üzerinde yorgunluğu arttıracağı kıymetlendirilmektedir. 

Her ne kadar Gemilerin Gemiadamları ile Donatılmasına İlişkin Yönergeye göre gemilerin 

gemiadamları ile donatımında geminin sefer bölgesi, gros tonajı, ana makinanın gücü ile 

liman sefer bölgesi hariç diğer sefer bölgelerinde yük ya da yolcu gemisi olması kriterleri 

doğrultusunda bir sınıflandırma yapılarak gemilerin donatılacağı gemiadamlarının sayısı ve 

yeterliliğine karar verilmekte ise de gemi ve teknelerin gemiadamları ile donatımında 
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yapılan işin niteliği, seyir sahasındaki gemi trafiği, iş yükü, çalışma ve dinlenme 

sürelerinin de dikkate alınmasının faydalı olacağı mütalaa edilmektedir. 

2.5 Yerel Trafiğin İzlenmesi 

İstanbul ve Çanakkale Boğazları ile Marmara Denizi’ndeki deniz trafiğini düzenlemek 

amacıyla Türk Boğazları Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) kurulmuştur. TBGTH özellikle 

uğraklı ve uğraksız geçen gemi trafiğinin düzenlenmesi üzerine yoğunlaşırken, acil 

durumlar haricinde yerel trafiğe müdahale etmemektedir. Ancak İstanbul Boğazı’nda 

1700’ü geçen Çanakkale Boğazı’nda ise 340’dan fazla günlük yerel trafik hareketi 

mevcuttur. Bu kadar yoğun deniz trafiği şartlarında, yerel trafikte yaşanabilecek kaza 

(makine arızası, yangın ve çatma) gibi durumlarda her gün yüzbinlerce yolcunun taşındığı 

Türk Boğazlarında telafi edilemeyecek can kayıplarına ve hasarlara yol açabilir. Son bir 

buçuk yıl içerisinde Türk Boğazlarında ve İzmit Körfezi’nde feribotlar ve ticaret 

gemilerinin çatışması sonucu 3 adet maddi hasarlı deniz kazası meydana gelmiştir. Bundan 

sonra olabilecek kazaların önlenebilmesi için yerel trafiğin izlenerek denetim altına 

alınmasının faydalı olacağı değerlendirilmektedir. 

2.6 Eğitim  

 

EZİNE Kaptanının geçerli radar gözlem ve plotlama eğitimi belgesi ile otomatik radar 

plotlama aygıtlarını (arpa) kullanma eğitimi belgesine sahip olmasına rağmen radarın 

çatışma tehlikesinin önceden saptanmasına ilişkin kullanımında değişen mesafe markerini 

(VRM) ve mesafe dairelerini kullanarak gemileri takip ettiğini belirterek, kerteriz 

markerini (EBL) kullanmadığını ifade etmiştir. Bu durum kaptanın sağlıklı bir radar 

gözlem ve plotlaması yapmak konusunda yeterli bilgi ve beceri sahip olmadığı düşüncesini 

doğurmaktadır. 

Yerel trafikte seyir yapan gemi kaptanlarının almak zorunda oldukları yerel deniz trafiği 

rehberi tanıtıcı eğitim seminerinin müfredatı incelendiğinde, eğitimin seminer olarak 

planlanmış olması nedeniyle seminer sonunda katılımcının aldığı eğitimi değerlendirmeye 

yönelik herhangi bir sınavın yapılmadığı tespit edilmiştir. Hâlbuki adı ne olursa olsun 

verilen eğitim sonrası eğitime katılan kaptanlara yazılı ve uygulamalı sınav yapılmasının, 

katılımcının aldığı eğitimin değerlendirilmesine olanak sağlayacağı ve eğitim müfredatına 

ilişkin dikkatini arttıracağı düşünülmektedir. Yine bu doğrultuda, verilen eğitim sonrası 
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yapılan sınavda başarılı olanların belgelendirilmesinin ve ancak belgelendirilenlerin yerel 

trafikte kaptanlık yapmasına izin verilmesinin deniz emniyetine olumlu yönde etki edeceği 

değerlendirilmektedir. Yine bu çerçevede belirli periyotlarla bu eğitimin ve akabinde 

sınavların tekrarlanmasının olumlu katkılar sağlayabileceği düşünülmektedir. 

2.7 Emniyet Yönetimi Sistemi (EYS-SMS) ve Uygulamaları 

Feribot kaptanı tarafından kaza sonrası toplam 2 sayfadan oluşan ve ilk sayfası Resim-

16’da gösterilen Çatışma Kontrol Listesi doldurulmuştur. 

 

         Resim 16: Çatışma Kontrol Listesi 

 

Çatışma Kontrol Listesi üzerinde yapılan incelemede, listenin 8 inci maddesinde yer alan 

‘‘VHF kanal 16’da devamlı dinlemede kalınmalı ve diğer gemi ile koordinasyonda 
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kalınmalı’’ hükmü bulunmakta olup, feribot kaptanı tarafından söz konusu maddenin 

gereklerinin yerine getirildiğine dair işaret konulmuş ve VHF kanal 12’den sektöre (Gemi 

Trafik Hizmetlerine) bilgi verildiği belirtilmiştir.  Hâlbuki GTH operatörü tarafından 

EZİNE gemisi aranmış, çağrıya cevap veren EZİNE feribot kaptanı herhangi ciddi bir 

durumun olmadığını iskeleye yanaşmak üzere olduğunu ifade etmiştir. Bu durum listede 

bulunan bazı bilgilerin feribot iskeleye yanaştıktan sonra doldurulduğu intibaı 

edinilmemesine sebep olmuştur.  

Diğer taraftan Gemi Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasına ve İşletilmesine İlişkin 

Yönetmeliğin Gemi Kaptanının Sorumlulukları başlıklı 7 nci maddesi, 4 numaralı alt 

maddesinin  (a) bendinde ‘‘Gemi emniyetine etki edebilecek çatma, çatışma, karaya 

oturma, hasar, arıza veya makine arızası, sızıntı veya yük kaymaları ile omurga veya tekne 

yapısı hasarları gibi olaylar veya kazaları, tespit ettiğinde gemi trafik hizmetleri otoritesini 

bilgilendirecektir.’’ hükmü haiz olup,  EZİNE kaptanının GTH’i arayıp bilgi vermesi 

gerekirken ancak EZİNE VHF’ten aranınca mevcut durumunu iletmesi, söz konusu 

yönetmeliğin ilgili hükümlerine   uygun davranmadığını göstermektedir. 

Yine bu çerçevede, çatışma esnasında dinlenmekte olan gemicinin çatışma sonrası gemi 

kaptanının talimatını almadan daha önce acil durum senaryoları çerçevesinde aldığı eğitim 

ve seminerlere istinaden feribotun çatışmanın meydana geldiği ön bölümünün su 

seviyesinden yukarıya kaldırılması maksadıyla feribotun çıkış kapağına yakın park etmiş 

olan araçları kıç tarafa doğru çektirmiş olması, EZİNE kaptanının çatışma sonrası anons ile 

yolculara mevcut durumu, yapması gerekenleri ve niyetini açıklamamış olması çatışma 

talimlerinin gemide istenilen standartlarda yapılmadığı gerçeğini ortaya koymaktadır. 

Feribota çatışmadan 10 gün önce 22.03.2016 tarihinde DPA tarafından habersiz iç denetim 

yapılmış, güverte ve makine bölümleri denetlenmiş, denetleme sonucunun “başarılı, 

eksiklik-uygunsuzluk var” olarak belirtildiği ve toplam 5 adet eksiklik/uygunsuzluk tespit 

edildiği görülmüştür. Bu denetimde feribot kaptanının Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü 

ve yerel trafik kurallarına uyulup uymadığının da denetlendiği DPA tarafından ifade 

edilmiştir.  

Her ne kadar yapılan iç denetim esnasında denetçinin varlığı yüzünden personelin seyir 

yöntemlerine uyumunun standart olup olmadığının tespitinin zor olabileceği düşünülse de 
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örneğin köprüüstüne yerleştirilebilecek ses ve görüntü kaydı yapabilen bir kamera sistemi 

ile feribot kaptanlarının seyir yöntemlerin değerlendirilebileceği düşünülmektedir. Bu 

çerçevede şirket tarafından zaman zaman alınacak kayıtlar şirket görevlilerince izlenilip, 

görülen aksaklıklar yine kısa zamanda düzeltme yoluna gidilebilir. Sürekli denetlendiğinin 

farkında olan gemi kaptanı ve güverte personelinin ise seyir emniyetini tehlikeye sokacak 

hareketlerden kaçınacakları değerlendirilmektedir. 
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BÖLÜM 3 – SONUÇLAR 

 

3.1 EZİNE feribotu Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü, Kural 16’da Yol Veren Teknenin 

Davranışı başlığı altında ifade edildiği üzere, ESPERANZA gemisi ile çatışmayı önlemek 

için erken ve belirgin manevra yapmadığı,   

3.2 EZİNE feribotu, ESPERANZA gemisinin pruvasından geçmeye çalışarak Türk 

Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğünün 42 maddesi ve Çanakkale ve Gelibolu Liman 

Başkanlıkları Yerel Deniz Trafiği Rehberinin 24 üncü maddesinin 4 üncü ve 7 nci 

fıkrasında ifade edilen kurallara uygun davranmadığı,  

3.3 EZİNE feribotu Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü kural 5’de Gözcülük başlığı 

altında belirtildiği üzere, kaptanının muhtemel yorgunluktan kaynaklı dalgınlık veya 

kendisini seperasyonun dışında ve manevra sahasında görmesi  nedeniyle tam bir gözcülük 

yapamadığı ya da yapmadığı,  

3.4 EZİNE feribotu Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü kural 7’de Çatışma Tehlikesi ve 

başlığı altında belirtildiği üzere, seyir emniyetini sağlamak için etkili bir radar gözlem ve 

plotlaması yapmadığı, 

 

3.5 ESPERANZA gemisi, EZİNE feribotu ile çatışmayı önlemek üzere herhangi bir 

harekette bulunmayarak, Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü kural 17 Yol Verilen 

Teknenin Davranışı başlığı altında, b fıkrası (ii)’de belirtilen kurala uygun manevra 

yapmadığı, 

3.6 ESPERANZA gemisi, EZİNE  feribotunu uyarmak için ses ve ışık işareti vermeyerek 

Denizde Çatışmayı Önleme Sözleşmesinin 34 üncü maddesi (d) fıkrasında ifade edilen 

kurallara uygun davranmadığı, 

3.6 EZİNE gemisinin Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi gereğince 

belirlenen sayıda gemici ile donatılmış olsa da neredeyse 24 saat esasına göre çalışan bir 

gemide işlerin daha emniyetli bir şekilde yürütülebilmesi 2 gemicinin yeterli olmadığı, 

3.7 EZİNE gemisinde çatışma talimlerinin istenilen standartlarda yapılmadığı, 

tespit edilmiştir. 
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BÖLÜM 4 – TAVSİYELER 

 

4.1 Deniz Ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğü 

 

4.1.1 Çanakkale-Eceabat hattında çalışan gemiler için Gemiadamı Donatımında Asgari 

Emniyet Belgesinde 2 gemici yeterli görülse de seyir emniyetin arttırılması maksadıyla her 

bir vardiyada en az 3 güverte tayfasının görevlendirilmesini sağlayacak düzenlemenin 

yapılması, 

4.1.2 Yerel trafikte seyir yapan gemi kaptanlarının almak zorunda oldukları yerel deniz 

trafiği rehberi tanıtıcı eğitimi sonrası başarılı katılımcıları tespit etmek maksadıyla sınav 

yapılması ve başarılı olanların yerel trafikte kaptanlık yapmasına izin verilmesini 

sağlayacak düzenlemenin yapılması, 

 

4.2 EZİNE Feribotu/Donatanı/İşleticisi Firmaya           

  (GESTAŞ Deniz Ulaşım Tur.Tic. A.Ş.) 

 

4.2.1 Filosunda çalışan kaptan ve zabitlere Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü, Türk 

Boğazları Deniz Trafik Düzeni Tüzüğünün ve Çanakkale ve Gelibolu Liman Başkanlıkları 

Yerel Deniz Trafiği Rehberinin anlaşılması ve gemilerde uygulanması konusunda tazeleme 

eğitimi verilmesi, 

4.2.2 Özellikle Çanakkale-Eceabat hattında çalışan feribotlar için üçlü vardiya düzeni de 

dâhil olmak üzere tüm personelin çalışma sürelerini azaltacak, dinlenme sürelerini 

arttıracak bir çalışma düzeninin kurulması, 

4.2.3 EZİNE gemisinde özellikle çatışma talimi olmak üzere tüm periyodik talimlerin 

maksimum titizlikle yapılmasının sağlanması,  

4.2.4 İşletmesi altında bulunan gemilere çatışma tehlikesini önceden saptamak üzere radar 

cihazından gerekli şekilde faydalanılmasına yönelik talimat yayımlaması,  
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4.3 ESPERANZA Gemisi/Donatanı/İşleticisi Firmaya   

      (ESPERANZA Navigation  ) 

 

4.3.1 Filosunda çalışan kaptan ve zabitlere Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünün 

anlaşılması ve gemilerde uygulanması konusunda tazeleme eğitimi verilmesi 

 

tavsiye olunur. 
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BÖLÜM 5 – KAZA SONRASINDA UYGULANAN DÜZELTİCİ FAALİYETLER 

 

5.1 Deniz ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğü  

İstanbul Liman Başkanlığı İdari Sahası içerisindeki (daha sonra bölgesel olarak 

yaygınlaştırılacak) seyir emniyetini ve deniz güvenliğini arttırmak üzere, Yerel trafik 

kapsamına giren deniz araçlarını anlık olarak izlemek için Yerel Trafik Kontrol 

Merkezinin kurulumuna başlanmış olup,  2017 yılı Mayıs ayı sonunda faaliyete geçmesi 

planlanmaktadır. 

5.2 GESTAŞ Deniz Ulaşım Tur.Tic.A.Ş. 

 5.2.1 GESTAŞ Deniz Ulaşım Tur.Tic.A.Ş. işletmesinde faliyet gösteren Ezine ve benzeri 

4 arabalı feribotun köprüüstleri, araç güverte, açık ve kapalı yolcu alanları  Mayıs 2016 

tarihi itibariyle ses kaydı özelliği olmasa da görüntü kaydı yapabilen kamera sistemi ile 

donatmıştır. 

5.2.2 GESTAŞ Deniz Ulaşım Tur.Tic.A.Ş. işletmesinde faaliyet gösteren Ezine ve benzeri 

4 arabalı feribot Temmuz 2016 itibarıyla Çanakkale Boğazı deniz haritası yüklü GPS 

Chartplotter (Elektronik Haritaları Gösterme Kabiliyeti Olan Cihaz, Resim 17 ve Resim 

18) ile donatmıştır.  

 

         Resim 17: Chartplotter 
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Resim 18: Chartplotter 

  

5.2.3 Kaza sonrası kaza ile ilgili şirket tarafından Yerel Deniz Trafiği Kuralları ve Denizde 

Çatışmayı Önleme Tüzüğünün Sorumluluk (kural 2)  ve Gözcülük (kural 5)  kuralları ile 

ilgili 3 adet sirküler yayınlanmış (S.047, S.48 ve S.49) ve feribotlara çıkılarak yayınlanan 

sirkülerlerin anlaşıldığından emin olunmuştur. 
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Ek-1: Nisan Ayı Gemi Ordino Listesi 

 

 

 


