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ONSOZ

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 uygulanmaigtir.

Deniz Kaza Incelemesinin amaci; deniz kazalarinin olusmasima 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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KISALTMALAR

IMO - International Maritime Organization

DWT - Deadweight Tonnage

GMT - Greenwich Mean Time

M/T - Metric/Ton

GT - Gross Ton

SMS - Safety Management System

DOC - Document Of Compliance

VDR - Voyage Data Recorder

AlS - Automatic Identification System

DOMGI - Deniz Otomatik Meteoroloji Gozlem Istasyonu

DPA - Designated Person Ashore



OZET

g 5, 4
Resim 1 : Kazanin Yeri

Not: Bu raporda kullanilan tiim saatler yerel saattir (GMT +3).

19.04.2015 giinii saat 16:08’de GOKCEADA 1 isimli Tiirk bayrakl feribot Gékgeada Kuzu
Limani1 mendirek oniinde karaya oturmustur. Karaya oturma sonras1 gemide ufak c¢apli hasar
meydana gelmis olup, can kaybi, yaralanma ve gevre kirliligi olusmamistir. GOKCEADA 1
gemisi 19.04.2015 giinii saat 15:00’da Canakkale Kabatepe Limani’ndan Gokgeada Kuzu
Limanina gitmek tizere 219 yolcu ve 39 arag ile hareket etmistir. Sabahtan itibaren
kuzeydogudan esmekte olan 5-6 kuvvetindeki riizgar ve denizler nedeniyle gemi kaptani
oncelikle 288° rotasina seyrederek gemi ile hafif kuzeye dogru yiikselip riizgar ve denizlerin
etkisini azaltarak yolcularin emniyetli ve daha konforlu bir seyir yapmalarin1 arzu etmistir.
Saat 15:41 sularinda geminin rotasini iskeleye alarak 262° rotasinda seyre baglamigtir. Saat
16:07 sularinda rotay1 daha da iskeleye alarak gemiyi liman agzina dogru yonlendirmeye
calisan kaptan, diimeninin kumanda etmedigini fark etmistir. Bunun {izerine makineleri stop
etmis, ki¢ demiri fundo talimati vermis, ancak gemi mendirek 6niinde saat 16:08:25°de karaya
oturmustur. Kaza sonucu yolcularda herhangi bir yaralanma olmamis, cevre Kkirliligi
olusmamistir. Kaba denizlerin gemiye etkisi nedeniyle olusabilecek emniyetsiz durumlari
onlemek maksadiyla yolcular kaza akabinde degil ertesi giin 20.04.2015 tarihi sabah

saatlerinde gemiden tahliye edilmis, araglar ise bir sonraki giin gemiden bagka bir gemiye
1



alinmistir. Gemi 21.04.2015 tarihi saat 16:35 sularinda rémorkérler yardimiyla yiizdiiriilerek

demirletilmistir.

BOLUM 1 - KAZA HAKKINDA BULGULAR

1.1 Gemi ve Kaza Bilgileri

GOKCEADA 1 Gemisi Bilgileri
Gemi Adi

Bayragi

Baglama Limani

Gemi Cinsi

Gemi Sahibi

Insa Yili ve Yeri

Gros ve Net Tonaj

IMO No

Cagri isareti

Klas

Tam Boy ve Genislik

Derinlik

Ana Makine

Deniz Siirati

Personel Sayis1

Tasiyabilecegi Maks. Yolcu Sayisi
Tasiyabilecegi Maks. Arag Sayisi

Kalkis Liman

: GOKCEADA 1

- Tirk

: Istanbul

:RoRo/ Yolcu

: Gestas Deniz Ulas.Tur.Tic.A.S.
: 1993 / Norveg

3780/ 1715

: 9052501

: TCSZ8

: Tiirk Loydu

:84/155m.

:5,0m.

: 2647 Kw (Uretici: Bergen)
: 14,5 Deniz Mili (Yikli)

: 8

399

: 104 Otomobil

- Kabatepe / Canakkale



Varis Limani : Kuzu Liman1 / Gokgeada

Kaza Bilgileri

Tarih ve Saat : 19 Nisan 2015/ 16:08:25

Kazanin Yeri : Kuzu Liman1 Mendirek Onii / Gokgeada

Kazanin Mevkii 140°14'1K /025 56'9 D

Yaralanma / Oliim / Kayip - Yok.

Hasar : Ki¢ diimen yelpazesi ikiye boliinmiis, pervane
kanatlarmin ikisinde ciddi hasar, karinada yer yer
cokmeler meydana gelmistir.

Kirlilik - Yok

1.2 Cevresel Kosullar

Kazanin meydana geldigi giin icin Meteoroloji Genel Miidiirliigii’nlin 6nceden yayimladigi
hava ve deniz raporunda; Kuzey Ege’de firtinamsi riizgar beklendigi, havanin pargali zamanla
cok bulutlu, 6gle saatlerinden itibaren yer yer saganak yagish olacagi, riizgarin kuzey ve
kuzeydogudan 5 ila 7 (40-60 km/saat), aksam kuzeybatidan 3 ila 5 (20-40 km/saat)
kuvvetinde esecegi, dalga yiiksekliginin 2,0 ila 3,0 m. olabilecegi, goriisiin iyi, yagis aninda

orta olacag belirtilmektedir.

19.04.2015 tarihinde gergeklesen hava ve deniz durumuna iliskin olarak Meteoroloji Genel
Miidiirliigii DOMGI (deniz otomatik meteoroloji gézlem istasyonlari)’den alman veriler deger
kazanmaktadir. Bu baglamda, bolgede yer alan Kabatepe ve Gokceada Kalekdy
istasyonlarindan alinan kaza Oncesi ve sonrasi riizgdr yonii ve hizina ait veriler asagida
belirtilmistir. Veriler incelendiginde cografi konumundan kaynakli olarak Kabatepe’deki
ortalama riizgdr hizinin Gokceada Kalekdy’e gore daha az oldugu goriilmektedir. Bu
cercevede, Kalekoy’e ait verilerin mevcut hava ve deniz durumunu daha net yansitmis oldugu
degerlendirilmektedir. Kaza esnasinda riizgarin kuzeydogudan 23-24 knot (6 kuvvetinde)
estigi goriilmektedir. Ancak, gemi kaptan1 DOMGI verilerinin konumlari itibariyle bdlgenin
geneli icin tam saglikli veri vermeyebildigini kaza esnasinda riizgarin siddetinin 6

kuvvetinden (bofor) daha fazla oldugunu ifade etmektedir.



KABATEPE ORT.RUZ. HIZI | MAKS.RUZ.HIZI | ORT.RUZ. YONU
(Giiney Mendirek Feneri) (deniz mili) (deniz mili)
12:00 - 13:00 17,0 30,6 042
13:00 - 14:00 17,6 27,6 044
14:00 — 15:00 17,8 29,2 047
15:00 - 16:00 16,4 24,1 040
16:00-17:00 17,6 28,6 044
17:00 - 18:00 19,8 31,0 052
18:00 —19:00 16,6 29,0 055
19:00 - 20:00 16,4 26,2 059

Resim 2 : Kabatepe DOMGI’den Alinan Veriler

GOKCEADA ORT.RUZ. HIZI1 MAKS.RUZ. HIZI | ORT.RUZ. YONU
(Kalekdy Ana Mendirek Fen.) (deniz mili) (deniz mili)
12:00 - 13:00 25,2 33,4 042
13:00 — 14:00 24,2 33,6 041
14:00 - 15:00 23,6 31,4 042
15:00 - 16:00 23,6 29,6 045
16:00-17:00 24,4 33,0 045
17:00 - 18:00 22,6 30,4 047
18:00 - 19:00 18,2 29,0 047
19:00 — 20:00 13,8 47,2 053

Resim 3 : Gokc¢eada Kalekéy DOMGI’den Alinan Veriler

1.3 Kazanin Gelisimi

GOKCEADA 1 gemisi 19.04.2015 giinii saat 07:00’da Gokgeada’dan ara¢ ve yolcularmi
alarak Kabatepe’ye hareket etmistir. 08:15°de Kabatepe’ye yanasan gemi, bir sonraki
Gokgeada seferi i¢in ara¢ ve yolcularini alip, saat 10:05°de tekrar hareket etmistir. 11:25°de
Gokegeda’ya yanasip, 13:00°da hareketle saat 14:30°da Kabatepe’ye yanasmistir. Yeni sefer
icin saat 15:00°’da Kabatepe Limani’ndan Gokceada’ya 219 yolcu ve 39 arag ile beraber

hareket etmistir.

Geminin liman kalkisinda bas draft1 4,15 metre, ki¢ draft1 ise 4,25 metredir. Sabahtan itibaren

kuzeydogudan esmekte olan 5-6 kuvvetindeki riizgar ve denizler nedeniyle gemi kaptam
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oncelikle 288° rotasiyla biraz kuzeye dogru yiikselerek riizgar ve denizlerin etkisini azaltarak
yolcularin emniyetli ve daha konforlu bir seyir yapmalarini arzu etmistir. Seyir siiresince
kopriitistinde gemi kaptani ile beraber 2. kaptan da bulunmaktadir. Gemi s6z konusu hava ve
deniz sartlarinda ortalama 14,5-14,6 deniz mili siirat ile seyretmektedir. Gemi Gokgeada
Kaskaval Burnu’nu bordaladigi esnada saat 15:40 sularinda, diimen oto pilotta iken gemi
kaptant geminin rotasini iskeleye almaya baglamig, saat 15:41 itibariyle doniisiinii
tamamlayarak 262° rotasinda seyrine baslamistir. Doniis sonrasi geminin siiratinde belirgin bir
degisiklik olmamistir. Gemi kaptan1 kotii hava ve deniz sartlarinin meydana geldigi daha
onceki glinlerde yaptig1 gibi yine gemiyi Kuzu Limani mendireginin biraz kuzeyinde olacak
sekilde gemi rotasini ayarlamis olarak goniil rahatligi icerisinde seyre devam etmektedir.

15:54

L 13,9-262°

10,8-257° 15:41

14,1-277°

14,4-289°

Gemi kaptan1 bu dogrultudaki diisiincesi g¢er¢evesinde gemiye kumanda ederek mendirek
agzina kadar sorunsuz yaklasmistir. Bu cercevede, Resim 5°de goriilecegi lizere geminin
karaya oturmasindan yaklagik 3 dakika kadar dnce saat 16:05:42°de geminin siirati 14,4 deniz

mili, rotas1 263°,9 dir. Bu esnada geminin liman agzina (mendirege) yaklasik mesafesi 0,58



deniz milidir. Gemi kaptan1 bu mevkiye kadar geminin rotasinda ve hizinda bir degisiklik

yapmamigtir.
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Resim 5: Saat 16:05:42 AIS Goriintiisii

Saat 16:05:42°den yaklasik bir dakika sonra saat 16:06:37°de ise geminin siirat ve rotasinda
yine bir degisiklik olmadigi, geminin mendirege olan mesafesinin gegen siire boyunca
azalarak 0,48 deniz miline diistiigii, karaya oturdugu pozisyona olan mesafesinin ise yine 0,48
deniz mili oldugu goriilmektedir. Gemi kaptaninin muhtemelen daha onceki yanasma
manevralarinda da yaptig1 gibi mendirege olan bu mesafede (0,5 mil) doniise baslamak iizere
diimeni iskeleye bastig1 degerlendirilmektedir. Ancak, gemide sefer bilgi kaydedicisi - VDR
olmadigindan gemi kaptanin karaya oturmadan ne kadar siire 6nce ve hangi mevkide doniise
baglamak ic¢in diimene komut verdigi tam olarak tespit edilememistir. Ancak, analiz
boliimiinde ifade edilecegi lizere gemi karaya oturmadan yaklasik olarak 2,5-3 dakika dnce ve

mendirege yaklasik 0,5 mil mesafede diimeni iskeleye basmig oldugu degerlendirilmektedir.
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Resim 6: Saat 16:06:37 AIS Goriintiisii

Saat 16:05 sularinda diimeni oto pilottan ele almak i¢in diimen kumanda segici anahtarinda
anahtar1 3 konumundan 1 konuma alan gemi kaptani geminin pruvasini mendirek i¢ine dogru
almak {izere oncelikle diimeni 5 derece iskeleye basmis, gemiden doniis igin gerekli kargilig
alamayinca bu kez 10 derecelik bir diimen agisi ile iskeleye ile donmeyi denemistir. Bundan
da gerekli cevabi alamayinca bu kez pervane pitch kolu tizerindeki joystick diimenle gemiyi
dondiirmeyi deneyen gemi kaptani yine basarili olamamistir. Ancak gemi kaptani pervane
pitch kolu iizerindeki joystick diimenle gemiyi kumanda edebilmek i¢in diimen kumanda
segici anahtarint 2 konumuna almasi gerekirken anahtari bu konuma alip almadigini
hatirlamamaktadir. Bu esnada sefer basindan beri kopriilistinde bulunan ve koltukta
oturmakta olan gemi 2. kaptani gemi kaptanin hal ve hareketlerinden bir seylerin ters
gittiginin farkina vararak gemi kaptaninin yanmna gelmis, gemi kaptanina problemin ne
oldugunu sormustur. Gemi kaptanin geminin diimen dinlemedigini ifadesi iizerine 2.kaptan

diimen sistemini, alarmlar1 kontrol ederek problemi anlamaya ve ¢6ziim bulmaya ¢alismistir.

Bu arada zaman hizla gegerken gemi planlanan doniis mevkiinden gittikge uzaklasmakta olup,

kayaliklara dogru siiratle yaklasmaktadir. Diimen sistemindeki problemi anlayamayan ve



¢Oziim de bulamayan gemi kaptani oncelikle makineyi stop etmis, saat 16:07 sularinda da

makineye tam yol tornistan vermistir.
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Resim 7: Saat 16:07:36 AIS Géoriintiisii

Geminin kaza Oncesi hareketlerini anlamaya yonelik olarak Bakanligimiza ait AIS sistemi
verileri incelendiginde saat 16:06:37°den 16:07:36’ya kadar gecen yaklasik bir dakikalik
stirede geminin rotasinin hemen hemen ayni oldugu, siiratinin ise muhtemelen makineye tam
yol tornistan verilmesinden dolayr 14,4 deniz milinden 13,8 deniz miline diistiigi
goriilmiistiir. Saat 16:06:37°de geminin karaya oturdugu pozisyona olan mesafeSinin yaklagik

330 metre oldugu tespit edilmistir.

Saat 16:07:36’dan 46 saniye sonra saat 16:08:22’de makinenin artik tam yol tornistant almaya
basladig1 degerlendirilmektedir, zira bu andaki gemi siirati 3 deniz millik bir azalma ile 10,8’¢
mile diismistiir. Bu esnada geminin siiratindeki azalmayla birlikte rotasinda da 5° lik bir

iskeleye doniis goriilmiistiir.



Geminin kayaliklara olduk¢a yaklagtigimi goren ve muhtemel karaya oturmayla
karsilasabilecegini diisiinen gemi kaptani personele ki¢ demiri atmak ig¢in telsizle talimat
vermistir. Durumun vahametini g6z oniinde bulunduran 2.kaptan muhtemelen personelin
manevra sahasinda olmadigini bu yiizden demir mahalline yetismelerinin de zor oldugunu
bildiginden kendisi demiri atmak i¢in ki¢ demirin bulundugu ki¢ istiine dogru kosmaya

baslamistir. Ki¢ demir ancak gemi karaya oturduktan sonra atilabilmistir.

Gemi kaptaninin makineyi tam yol tornistan ¢alistirmasi, ki¢ demirin atilmasi gibi 6nlemlerle
karaya oturmanin Oniine gegmeye ¢alismasi etkili olmamis, geminin saat 16:08:25’de geminin
karaya oturmus oldugu tespit edilmistir. Her ne kadar AIS Kayitlar1 incelendiginde saat
16:08:37°de gemi siiratinin 0,7 deniz mili oldugu tespit edilse de gemiye ait AIS pozisyonlari
karsilastirildiginda saat 16:08:25’den sonra geminin pozisyonunda degisiklik olmamasinin bu

saatin geminin karaya oturdugu saat olarak kabul edilmesi gerektigi degerlendirilmektedir.
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Resim 8: Saat 16:08:22 AIS Goriintiisii

Biitiin bu gelisen olaylar sirasinda gemi kaptaninin acil diimen gegiste dahil olmak iizere
makine dairesine hicbir haber vermedigi tespit edilmistir. Bu esnada makine kontrol odasinda

bulunmakta olan bas g¢ark¢i makineye tam yol tornistan verilmesinden kaynaklanan asiri
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vibrasyondan dolay1 bir seylerin ters gittigini diislinmiis, karaya oturma sonrasinda arag

giiverteye ¢iktiginda geminin karaya oturdugunu anlamistir.

1.4 Kaza Sonras1 Yapilanlar ve Kurtarma-Yardim

Karaya oturma sonrasinda gemi kaptani Oncelikle su gecirmez kapilarin kapatilmasini
talimatin1 vermis ve kapilarin kapatilmasini saglamistir. Akabinde geminin su alip almadigini
kontrol i¢in 2.kaptan ve gemicileri tanklara, diimen dairesine, pitch kontrol dairesine ve tiim
kapal1 boliimlere yonlendirerek kontroliinli yaptirmistir. Personelden geminin su almadigi, 5°
iskeleye meyilli olacak sekilde yan yattig1 seklinde gelen rapor iizerine gemi kaptani anons

yaparak yolculara durumu izah etmis ve her ihtimale kars1 can yelegi dagittirmistir.

Hemen ardindan DPA’yi arayarak gemini karaya oturdugu bilgisiyle birlikte, mevcut durumu
iletmis, kurtarma-yardim talebinde bulunmustur. Daha sonra Gokg¢eada’da konuslu Sahil
Giivenlik Bot Komutanligmi, Liman Baskanlhigmi, Ilge Kaymakamligmi, Belediye
Bagkanligini, Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezini ve Canakkale Bogazi Gemi
Trafik Hizmetleri Merkezi’ni arayarak geminin karaya oturdugu bilgisi ile son durumunu

iletmistir.

o) Marybacic GORCEADA 1

J 04-39 13:05:00
B (s cove tme 2015-04-19 13:10:00
Flaybadk poston 2015-04-19 13:08:37
Data retrievel posbion 2015-04-19 13:10:00

Narvganons! Status

Type of electroni

Resim 9: Saat 16:08:37 AIS Gériintiisii
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Gemi kaptaninin Gokgeada Liman Bagkani, kurtarma-yardima gelen Kiy1 Emniyeti bot
personeli, Sahil Giivenlik Bot Komutani, DPA ve sirket yetkilileri ile birlikte yaptig
degerlendirmeler sonrasinda zorlu hava ve deniz kosullarina ragmen geminin karaya oturdugu
pozisyonu korumasi, bu durumun yolcularin emniyetini tehdit etmemesi sebebiyle yolcularin
tahliye isleminin hava ve deniz kosullarinin diizelecegi beklentisi ile bir sonraki giin
yapilmasina karar verilmistir. Hava ve deniz kosullarinin diizelmesiyle birlikte 20.04.2015
giinii saat 05:42 itibariyle Kiy1 Emniyeti 9 botu ve Sahil Giivenlik SAGET botla yolcu

tahliyesine baslanmis, saat 08:00 sularinda yolcu tahliyesi tamamlanmistir.

Yolcularin tahliyesini miiteakip geminin kurtarilmasi ve araglarin tahliyesi hazirliklarina
baglanmustir. 21.04.2015 giinii sabah 07:00 sularinda gemideki araglar bagka bir gemiye limbo
yapilmisg, ayni giin saat 16:35’de iki adet romorkdr yardimiyla gemi yilizdiiriilerek bulundugu

yerden kurtarilmis, yapilan makine ve sualti sorveyi sonrasinda demirletilmistir.

1.5 Gemiye iliskin Diger Bilgiler
GOKCEADA 1 gemisi 1993 yilinda Norveg’te insa edilmis olup, 2007 yilinda Gestas

tarafindan satin alinarak Tiirk bayragi ¢ekilmistir. Gemi 399 yolcu ile 104 otomobil yada 12
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tir tasima kapasitesine sahiptir. Gemide 1 adet 2647 kw’lik Ulstein Bergen makine mevcuttur.
Gemiyi kumanda etmek iizere kopriiiistiinde basta ve kigta birer konsol yer almaktadir.
Gemide basta ve kigta birer adet olmak iizere pervane ve diimen bulunmaktadir. Geminin
Denize Elverislilik Belgesinde miisaade edilen sefer bolgesi Gokceada liman sefer bolgesi
olup, gemi Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi geregince 1 kaptan (11/2), 1
1.zabit (11/2), 1 bascark¢1 (111/3), 3 giiverte tayfas1 ve 2 makine tayfasi yeterliligine sahip

toplam 8 personel ile donatilmaktadir.

1.6 Gestas Deniz Ulasim Tur. Tic. A.S.

1982 yilinda kurulan 2006 yilinda yapilan olaganiistii genel kurulda alinan kararla sirketin
amagc ve faaliyeti konusunda degisiklikler yapilmuis, sirket tinvan1 degistirilerek denizde yolcu
ve arag tasimacilig1 faaliyetlerine baglanmistir. Daha 6nce Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.
tarafindan yapilan Canakkale Bogazi ve Adalardaki deniz ara¢ ve yolcu tasimaciligi
faaliyetleri 24.07.2006 tarinli ve 2000/60 no.lu Ozellestirme Yiiksek Kurulu karar
cercevesinde 15.08.2006 tarihi itibariyle Canakkale il Ozel Idaresi’ne devredilmistir.
Akabinde Canakkale il Genel Meclisinin aldig1 kararla ilgili menkul ve gayrimenkuller ile
haklarin her tiirlii kullanim ve isletme hakki Gestas Deniz Ulagim Turizm Ticaret A.S.'ye
tahsis edilmistir. Gestas halen 2 adeti kendi miilkiyetinde 14 adeti cesitli kamu ve 06zel
kurum/kuruluglarin miilkiyetinde toplam 16 deniz araci ile Canakkale ve civarinda hizmet

vermektedir.

1.7 Kilit Pozisyondaki Personel

Gemi kaptan1 40 yasinda ve uzakyol kaptani yeterliliginde olup, yaklagik 15 yil deniz
tecriibesine sahiptir. 7 yildir kaptanlik yapmakta olup, 6 yildir Gestas’da caligmaktadir.
Toplam 6 yillik siirenin 5,5 yilm1 GOKCEADA 1 gemisinde kaptanlik yaparak gegirmistir.

Gemi 2. kaptan1 54 yasinda ve kaptan (500-3000 gt) yeterliliginde olup, 37 yil deniz
tecriibesine sahiptir. 7 yildir Gestas’da 1,5 yildir GOKCEADA 1 gemisinde ¢alismaktadir.

Gemi bagmakinisti 57 yasinda ve basmakinist (3000 kw) yeterliliginde olup, 35 yil deniz
tecriibesine sahiptir. 15 yildir bagmakinistlik yapmakta olup, 9 yildir Gestas’da ¢aligmaktadir.
GOKCEADA 1 gemisinde toplam 3 yildir gérev yapmaktadir.

1.8 Kopriiiistii Seyir Vardiya ve Calisma Diizeni
Gemide gorevli makine personeli de dahil tiim personel 6 giin gemide calisma 6 giin istirahat

seklinde bir vardiya diizeninde ¢aligmaktadirlar. Gemi kaptani ve diger tiim personel kazadan
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5 glin 6nce 14 Nisan’da gemiye katilmislardir. Yaz sezonunda giinde karsilikli 3 sefer (3
gidis-3 gelis) yapmaktadir. Hafta i¢i giinlerde gece Gokceada’da baglayip sabah 07:00°da ilk
seferine baslamaktadir. Saat 21:00°de ise Kabatepe’den son seferi i¢in hareket etmekte 22:15
sularinda ise Gokgeada’ya varip yolcularmi tahliye ettikten sonra baglamaktadir. Gemi

iskeleden iskeleye 14.5 deniz millik mesafeyi ortalama 1 saat 15 dakikada tamamlamaktadir.

Gemi personeli ¢ok uzun siiredir ayn1 hatta seyir yapmalar1 nedeniyle bolgeyi iyi bildiklerini
ayrica deniz trafiginin ¢ok yogun olmamasi nedeniyle kagit harita kullanmadan seyir
yaptiklarini, gemideki AIS’e de bagli olan elektronik harita sistemi iizerinde geminin konumu
takip ettiklerini ifade etmislerdir. Gemi kaptanmi seyir siiresi boyunca gemideki radarin
mutlaka agik oldugunu, agik denizde goriis durumuna gore 3-6 millik menzilde (range) ve

pruva yukari (head up) konumunda, kiyiya yakin alanlarda ise daha diisiik menzillerde

kullandigini, karaya oturma dncesinde radarin 1,5 millik menzilde oldugunu ifade etmistir.

Resim 11: Kopriiiistii On Konsol

Gemide giiverte personeli olarak kaptan haricinde 1 adet 2. kaptan ve 3 adet gemici gorev
yapmaktadir. Geminin seyri ve yanasma-kalkma manevralart gemi kaptanmi tarafindan
yapilirken, gemi 2. kaptani zaman zaman seyir esnasinda gemi kaptanini yemek, tuvalet v.s.
ihtiyaglar1 igin degistirmektedir. Gemiciler limanda arag¢ yiikleme-tahliye islerini koordine

ederken, seyirde yolcularin muhtemel problemleri, emniyete iliskin kontroller v.b. islemleri
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yiiriitmektedirler. Karaya oturma esnasinda kopriiiistiinde kaptan ve 2. kaptaninin bulundugu

ifade edilmistir.

1.9 Emniyet Yonetimi Sistemi (SMS) ve Uygulamalari
Gemi i¢in SMC (safety management certificate-emniyetli yonetim belgesi) sertifikast miilga
Canakkale Bolge Miidiirliigli tarafindan 08.03.2011 tarihinde diizenlenmistir. 24.07.2013

tarthinde Canakkale Liman Baskanlig1 tarafindan ara kontrolii yapilmistir.

DOC (document of compliance-uygunluk belgesi) sertifikasi Canakkale Liman Baskanligi
tarafindan 30.05.2012 tarihinde diizenlenmistir. DOC sertifikasi son yillik sorveyi yine
Canakkale Liman Baskanliginca 27.06.2014 tarihinde yapilmistir.

1.9.1 Acil Diimen Talimi

GOKCEADA 1 gemisinin kazadan onceki en son acil diimen talimini gemi Gékgeada’ya
yanasik iken 24.03.2015 giinii saat 12:25 ile 12:40 arasi yapmis oldugu gemi jurnaline
kaydedilmistir. Ayrica, s6z konusu talime iligkin olarak talim kayit formu (FR.EM.06c)
doldurulmustur. Formda, talime gemide mevcut tim personelin (8) katilmis oldugu, alarmin
calmasi ile personelin toplanma yerlerine toplanmasi arasinda gecen silirenin 45 saniye oldugu,

personelin toplanma yerinden acil diimen dairesine hazir olmasi arasinda gecen siirenin 50 saniye

oldugu, talim esnasinda herhangi bir hata ya da arizayla karsilagilmadigi v.b. bilgiler yer almaktadir.

DUMEN ACIL DURUM KUMANDASI CALISTIRMA TALIMATI

KOPRU USTUNDEN GEILEN TALIMAT ILE DUMEN MOTORILARI PANOLARI
UZERINDEN DEVREYE AL IN/‘\( /\I\ OLAN
SWITCH ] 1 (KOPRU USTU K KONUMUNIDAN
LOKAL KONTROI l\()NllMllN/\( FETITRILIR.
DIGER DUMEN MOTORLU SECICT SWITCH | KONUINMI <
GETIRILIR.
DUMEN DAIRESINDE MEVCUT KULAKILIKII TELEFON KU1
KOPRU USTUNDEN AL IN/\N l/\l IMATLAR
PDEVREYE ALINMIS O UZERINIDE K]
BUTONILARA BASIL. /\R/\I\ I)llMI NIN SANCAK ISKELE HAREKET ETMIIESI
SAGLANIR.
NOT BAS TARAFTA NO 1
KIC TARAFTA NO 2 DUMEN MOTORU
EMERCENS] DG PANELINDEN = ENMEK =
MEN MOTOR
\.ra\—-zr SWITCH POZISYO?
T KOPRU USTUNDEN KONTRO
3 2 sTOP
2 3
3 DUN ‘EN DAlQ::’_ﬂ LOKA 2
== M '
1

AL KONUNY

R UIST U WKONT RO ATRESE R |
(DUNEN DAITRESE KONTROL,)

Resim 12: Diimen Acil Durum Kumandasi Cahstirma Talimati
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1.9.2 Diimen Arizas1 Durumunda Miidahale Talimati

Herhangi bir nedenle diimen arizasi durumunda yapilacaklar “Diimen Arizast Durumunda
Miidahale Talimati”nda belirtilmektedir. Diimen arizasi ile karsilasildiginda kaptan talimati
ile bagmiihendis/bagmakinist tarafindan yeke dairesinden diimene kumanda edilmesi gerektigi
ifade edilmektedir. Ancak, karaya oturma Oncesinde gemi kaptani tarafindan karaya oturma
esnasinda makine dairesinde oldugunu beyan eden gemi bagmakinistine herhangi bir bilgi
yada talimat gelmedigi bizzat kendisi tarafindan ifade edilmistir. Bagmakinist karaya oturma
esnasinda gemide sert bir vibrasyon duydugunu, bunun iizerine arag giiverteye ¢iktigini ve

geminin karaya oturmus oldugunu gérdiigiinii belirtmistir.

Resim 13: Diimen Arizasi Durumunda Miidahale Talimati

1.10 Gemi Diimen Sistemi

Gemide kopriilistinde iki adet kumanda konsolu bulunmaktadir. Geminin bag-kig
dogrultusunda yer alan her konsolda da her iki makineye ait pervane pitch kolu ve bas-kig
olmak {iizere ikiger adet diimen bulunmaktadir. Gemi kumanda konsolu iizerindeki joystick
seklindeki bas ve ki¢ diimen ile yada pervane pitch kolu iizerindeki yine joystick diimen ile

kumanda edilebilmektedir. Ayrica gemide oto pilotta bulunmaktadir.
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ULSTEIN

ULSTEIN

Resim 14: Joystick Diimenler

Gemiye hangi diimen ile kumanda edilecegi her iki konsolda yer alan diimen kumanda salteri
iizerinden ayarlanmaktadir. Resim 15°de de goriilecegi lizere diimen kumanda salteri 1
konumuna getirildiginde diimene konsol iizerindeki joystickten, 2 konumuna getirildiginde

pervane pitch kolu tizerindeki joystickten, 3 konumuna getirildiginde ise oto pilottan kumanda

edilmektedir.

1 PANELDEN
2 MANEVRA KOLUNDAN
3 OTOMATIK PiLOT

B BT e

=

Resim 15: Diimen Kumanda Segici Anahtar (Salteri)
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1.11 Hasar Durumu

Geminin karaya oturma sonrasinda bas tarafinda bulunan diimen yelpazesi omurgaya kaynakli
yerinden geriye dogru kivrilmig ve pargalanmis, pervane safti hasar gérmiis, pervanenin safta
baglandig1 boliim hasarlanmis ve yukar1 dogru egimlenmistir, toplam 4 kanath pervanenin iki
kanadinda herhangi bir hasar yokken, bir kanad1 yerinden kopmus, digerinde de ciddi hasar

mevcuttur. Iskele tarafta bastan 15 metre sonrasinda baslayan karina sacinda yer yer ¢dkmeler

olup, yine sancak tarafta ayni hizada boya kazintilar1 ve ¢gokmeler mevcuttur.

BOLUM 2 - ANALIZ

2.1 Geminin Siirati ve Tam Yol Tornistan Zamam
Bakanligimiz AIS sisteminden elde edilen veriler incelendiginde geminin karaya oturma
oncesinde Kabatepe kalkistan itibaren seyir siiresince ortalama 14-14,6 deniz mili siiratle

ilerledigi goriilmekte olup, siiratindeki en anlamli diisiisiin ise 13,8 milden 13,2 deniz miline
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diigerek saat 16:08:13’de yani kazadan ancak 12 saniye once gerceklestigi tespit edilmistir.
Saat 16:08:13’e kadar geminin hizinda 0,1-0,2 millik kii¢iik degisimler haricinde belirgin bir
degisiklik goriilmemistir.

Yapilan goriismede gemi ¢ark¢ibasist gemi makinesinin tam yol ileriden tam yol tornistana
gegmesi i¢in gereken siirenin yaklasik 45 saniye oldugunu belirtmistir. Bu baglamda, geminin
stiratinde belirgin distisiin gergeklestigi saat 16:08:13’den ortalama 1 dakika kadar 6nce saat
16:07 sularinda gemi kaptaninin makineyi tam yol tornistana ¢ektigi degerlendirilmektedir.
Dolayisiyla, saat 16:07°den 1-2 dakika kadar dnceyi de gemi kaptaninin geminin diimen
dinlemediginin farkina varmasi ve arizay1 bulmaya calistig1 siire olarak kabul edersek 16:05-
06’y1 gemi kaptanin diimen arizasinin farkina vardigi saat olarak degerlendirilebilecegi

distiniilmektedir.

Yukarida bahsedilen hesaplamalar g¢ercevesinde gemi kaptaninin saat 16:05-06 sularinda
gemiyi mevcut rotasindan mendirek icine yonlendirmek i¢in diimene komut verdigi saat
olarak kabul edilebilecegi degerlendirilmektedir. AIS verileri incelendiginde saat 16:05°de
geminin mendirekten 7 gomina agikta oldugu ve 14,3 deniz millik siiratle ilerledigi
goriilmektedir. Halbuki mendirege bu kadar mesafe kalmigken geminin siiratinin bir hayli
diistiriilmiis olmas1 gerektigi diistiniilmektedir. Her ne kadar geminin riizgara tabii olmadan
emniyetli sekilde manevra yapacag siirat tarafimizca tespit edilememis olsa da mendirege bu
kadar mesafe kalmigken 14,3 deniz millik siiratle ilerlemenin geminin emniyetini tehlikeye

att1ig1 degerlendirilmektedir.

Gemi kaptani yapilan goriismede gemiyi riizgarin olumsuz etkisinden kurtarabilmek i¢in
mendirek i¢ine kadar geminin hizin1 6-7 deniz miline kadar diisiirdiiglinii, bu siiratten daha
diistik siiratlerde geminin riizgara tabii oldugunu ifade etmis ise de, geminin karaya
oturmadan iki giin 6nce 17.04.2015 tarihinde saat 10:00’da Kabatepe’den kalkis sonrasi
Gokeeda’ya yanagma manevrasina iliskin AIS verileri incelendiginde gemi kaptaninin sadece
kotii deniz ve hava sartlarinda degil iy1 havalarda da emniyetli siiratin disinda yiiksek siiratle
manevra yaptig1 tespit edilmistir. Resim 17°de goriilecegi lizere mendirege 2,5-3 gomina kala
geminin siiratinin 13 deniz mil oldugu, mendirek onilindeki (130 metre) siiratinin ise 11,7
deniz mili goriilmektedir. Dolayisiyla, gemi kaptaninin Gokceada yanagsma manevralarini
emniyetli siiratin lizerinde yaptigi, boylelikle geminin her an karsilasabilecegi makine
almamasi, diimen dinlememe v.b arizalarinda yiiksek siiratin gemiye muhtemel etkilerini géz
ardi ettigi, tedbirli bir kaptan gibi davranmadigi diisiiniilmektedir. Zira geminin yiiksek

sliratinin bu kazaya sebep olan en temel unsurlardan biri oldugu degerlendirilmektedir.
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Resim 17: 17.04.2015 Tarihi Saat:10:00 Seferine Ait izledigi Rota

SAAT POZiSYON ROTA (Der|1_i|zlzlvli|i)
16:03:00 40 14'.274 K /025 58'.585 D 263,9 14,1
16:04:00 40 14'.248 K /025 58'.279 D 265,0 14,2
16:05:00 40 14'.222 K /025 57'.971 D 263,7 14,3
16:06:00 40 14'.199 K / 025 57'.660 D 265,2 14,3
16:07:07 40 14'.165 K / 025 57'.317 D 262,6 13,9
16:08:00 40 14'.138 K / 025 57'.053 D 262,5 13,9
16:08:13 40 14'.127 K /025 56'.983 D 261,8 13,2
16:08:18 40 14'.128 K/ 025 56'.975 D 257,3 10,8
16:08:25 40 14'.126 K / 025 56'.967 D 253,9 5,0
16:08:31 40 14'.126 K / 025 56'.967 D 254,1 1,7
16:08:37 40 14'.125 K / 025 56'.967 D 254,4 0,7
16:08:48 40 14'.126 K / 025 56'.967 D 258,2 0,2

Resim 18: Gemiye Ait Kaza Oncesi AIS’den Alinan Dinamik Bilgiler
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Ustteki tabloda geminin karaya oturmadan hemen &nce cesitli anlarda rota ve siiratleri
verilmektedir. Daha 6nce de belirtildigi iizere geminin siiratinde karaya oturmadan 1 dakika
12 saniye oncesine kadar belirgin bir diislis olmadigi, saat 16:05 ve 16:06’da geminin

stiratinin 14,3 mil oldugu goriilecektir.

2.2 Manevra Hazirhgi ve Doniise Ge¢c Baslama

Gemide gorevli giiverte personeli ile yapilan goriismede; demirin ne zaman fundo edildigi
sorulmus, alinan cevapta ise demirin hemen hemen geminin karaya oturdugu anda fundo
edilebildigi ifade edilmistir. Geminin siiratinin neredeyse karaya oturdugu ana kadar
degismemis olmamasi personelin ifadelerini dogrular niteliktedir. Halbuki manevra yerlerinde
gorevli gemi personelinin yanagsma-kalkma manevrasi baslamadan 6nce mutlaka manevra
yerlerine  gegmis, muhabereyi  saglamis  olarak  bekliyor  olmalart  gerektigi
degerlendirilmektedir. Hal bdyle iken bu durum gemide gorevli gemicilerin gemi manevraya
baglamadan 6nce manevra yerlerinde (bas-ki¢) olmadigi hususunu diisiindiirmektedir. Zira
personel mendirege en az 1,5-2 mil kala manevra yerlerine gegmis olsalardi, demir geminin
karaya oturdugu anda degil ¢ok daha once atilabilecek, geminin biiyiik ihtimalle de karaya

oturmasinin Oniine gegilebilecek, karaya otursa da ¢ok daha az hasarla atlatilabilecekti.

Ayrica, yine her manevra Oncesi gemi kaptaninin mutlaka diimen motorlarini giftlemesi ve
akabinde diimeni oto pilottan ele alarak diimen testinin yapilmas1 gerektigi
degerlendirilmektedir. Ancak, gemi kaptanin karaya oturma Oncesinde diimen motorlarini
ciftlemedigi, son ana kadar diimen oto pilotta seyrederek diimen testini yapmadig:
ogrenilmistir. Gemi kaptani gemide cift saft olmasimna ragmen hava ve deniz muhalefeti
nedeniyle ¢ift safta gegilmesi igin mendirek igine girmeyi beklemistir. Zira kaptan cift safta

gecis esnasinda geminin yaklasik 2 dakika kumanda altinda olmadigini ifade etmistir.

Yapilan goriismede gemi kaptani 6zellikle kotii hava ve deniz kosullarinda gemiyi mendirek
icine dogru yonlendirecek son rota degisikligini miimkiin oldugu kadar ge¢ yaptigini ifade
etmistir, zira ancak bu sekilde riizgarin gemiye etki eden olumsuz etkisini minimuma
indirdigini belirtmistir. Resim 19°da goriilecegi lizere gemideki mevcut haritaya gore izlendigi
ifade edilen haritada da goriilecegi lizere gemi kaptani mendirekten yaklasik 1,5 mil mesafede
olan pozisyonun doéniis pozisyonu oldugu belirtilmektedir. Halbuki gemiye ait AIS verileri ile
gemi haritas1 karsilastirildiginda geminin kaza Oncesi haritada belirtilen mevkilerde hig
seyretmedigi tespit edilmistir. Ciinkii eger gemi kaptan1 haritada gosterilen pozisyonda doniise

baslamis olsaydi 14,3 deniz millik siiratle bile mendirege varis1 yaklasik 6,5 dakika siirecekti.
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Ancak, 2.1 numarali paragrafta ta belirtildigi lizere gemi kaptaninin karaya oturmadan
maksimum 2,5-3 dakika 6nce doniis i¢in diimene komut verdigi belirtilmistir. Halbuki gemi
kaptan1 harita {izerinde ifade ettigi iizere doniise daha erken baslamis olabilseydi karsilagtigini
soyledigi diimen arizasi ile daha once yiiz yiize gelebilecegi, karaya oturmadan 2,5-3 dakika
once degil de belki de 6,5 dakika erken fark edip var oldugunu belirttigi diimen arizasini
giderilmek i¢in daha uzun siireye sahip olabilecegi, yine makineye daha erken tornistan
verebilecegi, demir atabilecek kadar daha genis bir zamana sahip olabilecegi ve belki de bu
siirede acil diimeni devreye alabilecegi degerlendirilmektedir. Ancak, doniise ge¢ baslamakla

yukarida ifade edilen tedbirleri hayata geg¢irecek zamani bulamamis, dolayisiyla, karaya

oturmanin Oniine gecememistir.

Resim 19: Gemide Mevcut Haritaya Gore Izlendigi ifade Edilen Rota

2.3 Diimen Arizasi

Gemi kaptani gemiyi mendirek i¢ine dogru yonlendirmek istediginde diimenin verdigi
komutu yerine getirmedigini ifade etmistir. Dolayisiyla, karaya oturmanin temel sebebinin bu
ariza oldugunu belirtmistir. Ancak, karaya oturma sonrasinda gemide yapilan incelemede

geminin karaya oturmadan oncesine ait makine alarmlari incelendiginde diimen arizasini
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gergeklestigini dogrulayacak bir alarm tespit edilememistir. Ayrica, karaya oturma sonrasinda
gemi personelince yapilan diimen testlerinde de herhangi bir ariza tespit edilememistir. Yine
bu dogrultuda geminin tamir amagl olarak Tuzla’da tersaneye gidisi Oncesinde diimen
sisteminin arizasinin giderilmesine iliskin miidahalede bulunulmadan gemi seyre baslamis ve

Tuzla’ya gidis esnasinda da benzeri bir ariza da meydana gelmemistir.

Hal boyle iken yukarida belirtilen tespitler 1s18inda kaza Oncesi diimen arizasi meydana
gelmemistir seklinde bir sonuca ulagmakta miimkiin degildir. Zira kaza oncesinde diimen
sistemi tizerinde kisa siireli elektriksel bir arizanin olusmus olabilecegi gibi, gemi kaptaninin
tarafimizca tespit edilemeyen/tanimlanamayan eksiklik veya hatasindan kaynaklanabilen bir
arizanin da meydana gelmis olabilecegi ihtimali de g6z ardi edilmemektedir. Gemi kaptani
yapilan goriigmede karaya oturma oOncesinde diimen arizasi ile karsilastiginda muhtemel
diimen arizasim1 ¢ozebilmek maksadiyla kumanda konsolu {izerindeki diimenden pervane
pitch kolu iizerindeki joystick diimene gegerek gemiyi kumanda etmek istedigini, ancak,
diimen kumanda salterini 2 konumuna getirip getirmedigi hususunu hatirlamadigini ifade
etmistir. Bu sebeple, gemi kaptaninin diimen sistemindeki ¢ok kiigiik ve rahatlikla
giderilebilecek bir arizayi i¢ine girdigi cok yogun baski ve stresli ortam nedeniyle ¢6zememis

olabilecegi de degerlendirilmektedir.

Gemi kaptani gesitli sebeplerle ¢ok gec farkina vardigi muhtemel diimen arizasina miidahale
icin ugras vermis, ancak, belki diimen arizasim fark ettigi zaman ile karaya oturmanin
arasindaki ¢ok kisa siire nedeniyle acil diimene gecemeyecegini diigiindiigiinden belki de
diizenli olarak yaptiklarini beyan ettigi acil diimene gecis talimleri pratige dokiilmediginden
acil diimene gegmek igin bir ¢aba igerisine girmemis oldugu tespit edilmistir. Kaptanin acil
diimene gegis icin hicbir aksiyona gecmemesi diizenli yapildigi ve personele pratik
kazandirdig1 belirtilen bu ve benzeri talimlerin kagit lizerinde kaldigi genel algisini hakl

cikarmaktadir.

2.4 Kotii Havanin Seyre ve Manevraya Etkisi

Kazanin meydana geldigi 19.04.2015 tarihi giin igerisinde riizgarin ortalama 6 bofor estigi
goriilmektedir. Gemi kaptani1 yapilan goriismede; hava muhalefeti nedeniyle her zamanki
rotasindan daha kuzeye c¢ikarak seyrettigini, kotii hava ve deniz kosullarinin gemiye ve
yolculara etkisini minimuma indirmek i¢in mendirek i¢ine donmeyi miimkiin oldugu kadar
mendirege yakin bir yerden ve hiz kesmeden manevraya basladigini ifade etmistir. Bu sekilde

seyir ve manevra yapmadigi takdirde oOzellikle yolcularin bu durumdan fazlasiyla
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etkileneceklerini, rahat bir yolculuk yapamayacaklarini belirterek, bunun 6niine gegebilmek
icin hiz kesmeden manevra yaptigini ve doniisiinii miimkiin oldugu kadar mendirege yakin
yaptigini ifade etmistir. Ancak kazadan iki giin 6nce 17.04.2015 tarihinde saat 11:00 sularinda
yaptig1 seferde goriilecegi lizere gemi kaptaninin iyi hava kosullarinda da yine hizini
azaltmadan emniyetli siirati asarak yanasma manevrasi yapiyor oldugu tespit edilmistir. Bu
baglamda, gemi kaptaniin kotii hava ve deniz kosullarinin yolculara etkisini minimuma
indirmek ve geminin daha emniyetli yanagmasini temin etmek i¢in s6z konusu kosullarda
hizin1 azaltmadan yanasma manevrasi yapmaya mecbur kaldigina yonelik ifadesinin pek de
ger¢egi yansitmadigi, yiikksek siiratle manevra yapmayr rutin haline getirdigi

degerlendirilmektedir.
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Resim 20: Geminin Karaya Oturdugu Pozisyondaki Su Derinlikleri

Ancak, her ne kadar karaya oturma esnasindaki hava ve deniz sartlari tarafimizca bilinmiyor
olsa da gemi kaptaninin tedbirli bir kaptan gibi davranarak yapacagi s6z konusu kétii hava ve
deniz kosullarint da g6z Oniinde bulundurmak suretiyle gemisinin genel kondiisyonun
zay1fligi, manevra zorluklar1 v.b. emniyete iliskin riskleri nedeniyle seferini iptal etmesi yada
ertelemesinin  gerektigi degerlendirilmektedir. Gemi kaptaninin s6z konusu geminin

Gokgeada’nin ana kara ile baglantisin1 saglayan ana unsur oldugunun bilincinde, ancak
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ozellikle can emniyetinin de higbir seyle degisilemeyecegini farkinda olarak ve iizerinde
hi¢bir ¢evre ve toplum baskisi hissetmeden sefer yapilip yapilamayacagina bizzat karar

vermesi gerektigi diisiiniilmektedir.

2.5 Egitim

Kurulumuzca son birkag yildir yapilan kaza arastirma ve incelemelerinde ozellikle yerel
trafikte diizenli sefer yapan yolcu gemilerinin karistigi deniz kazalarmin kok sebepleri
incelendiginde gemi kaptanlarmin hatalarmin én plana ¢iktigi gdzlemlenmektedir. Ozellikle
gemi kaptanlarinin gerek seyir ve gereckse manevra esnasinda yaptigi rutin hatalarin (radar
kullanmama, radar gdzlem ve plotlama yapmada bilgi eksikligi, Denizde Catismay1r Onleme
Tiiziigii Kurallar1 ve Istanbul ile Canakkale Bogazlar1 Yerel Trafik Rehberi kurallarina
uyulmamasi v.b.) gemilerin ¢atismasi ve karaya oturmasina neden oldugu tespit edilmistir.
Hal boyle iken yerel trafikte diizenli sefer yapan gemilerin kaptanlarinin Gemiadamlari
Yonetmeliginde belirtilen kapsamda bir defaya mahsus almak zorunda olduklar teorik ve
pratik egitimlerin siirekli hale getirilmesinin kazalarin 6nlenebilmesi agisindan 6nem arz ettigi
degerlendirilmektedir. Ayrica, zabitan sinifi gemiadamlarinin ehliyet yilikseltme sinavlariin
sadece teorik yapiliyor oldugu g6z Oniine alindiginda pratige yonelik egitim ve smavlarin

gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 gibi seyrin riskli oldugu dar suyollarinda sefer yapiyor
olmalarmin yaninda insan tasiyor olmalari nedeniyle muhtemel yapacaklari kazalarin
sonuglarinin ¢ok agir olacagi bilinmektedir. Bu baglamda, 6zellikle ucak pilotlarinin belirli
araliklarla almak zorunda oldugu simiilator egitim ve sinavlarmin denizcilik alaninda da
uygulanmasinin faydali olacagi ve kazalarin Onlenmesinde ¢ok biiylik rol alabilecegi
degerlendirilmektedir. Buna yonelik olarak bir bilimsel arastirma/analiz yapilmasinin ve
akabinde ¢ikacak sonuca gore uygunsa simiilator egitim ve sinavlariin yerel trafikte diizenli
sefer yapan yolcu gemilerinin kaptanlarina zorunlu hale getirilmesinin uygun olabilecegi

diistiniilmektedir.

BOLUM 3 - SONUCLAR
3.1 Gemi kaptanimin Kuzu Limani ana mendiregine ¢ok yakin mesafeye kadar geminin
stiratini hi¢ diisiirmeden yaklastigi, genellikle de emniyetli siirati asarak yanasma manevrasi

yaptig1 tespit edilmistir,

3.2 Gemi kaptan1 mendirek i¢ine doniis i¢cin geminin mendirege ¢ok yakin mesafeye kadar

yaklagmasini beklemistir,
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3.3 Gokgeada 1 gemisinde karaya oturma Oncesinde diimen arizasinin gergeklestigini
dogrulayacak bir bulguya rastlanmamistir, ancak, diimen sistemi {izerinde kisa siireli
elektriksel bir arizanin yada gemi kaptaninin tarafimizca tespit edilemeyen veya
tanimlanamayan eksiklik/hatasindan da kaynaklanabilen bir arizanin meydana gelmis

olabilecegi de diisiiniilmektedir,

3.4 Gemide gorevli gemicilerin gemi manevraya baslamadan dnce manevra yerlerinde (bas-

ki¢) olmadig1 degerlendirilmektedir,

3.5 Gemi kaptanin karaya oturma Oncesinde diimen motorlarini ¢iftlemedigi, son ana kadar
diimen oto pilotta seyrettigi ve manevraya baslamadan once diimen testini yapmadigi

belirlenmistir,
3.6 Gemi kaptaninin acil diimen gegis i¢in bir ¢aba igerisine girmemis oldugu tespit edilmistir,

3.7 Gemi demirinin hemen hemen geminin karaya oturdugu esnada fundo edilebildigi tespit

edilmistir,

3.8 Kot hava ve deniz kosullarinin geminin karaya oturmasina biiylik oranda etkisinin

olmadig1 degerlendirilmektedir.
BOLUM 4 - TAVSIYELER

DENIZ VE iCSULAR DUZENELEME GENEL MUDURLUGUNE

4.1 Ogzellikle yerel trafikte, diizenli sefer yapan yolcu gemilerinin kaptanlarina yonelik
yapilacak ek simiilatér egitim ve smav uygulamalarinin kazalarin azaltilmasina yonelik
olumlu etkilerinin olabilecegi diistintildiigiinden konu ile ilgili bilimsel bir arastirma/analiz

yapilmasi,

GESTAS DENIZ ULASIM TURIZM TiC. A.S.
4.2 Emniyet yonetimi sistemi ¢ercevesinde seyir, manevra ve talim prosediirlerinin gézden

gecirilerek, raporda bulunan eksikliklere yonelik diizeltici faaliyetlerin yapilmasi,

4.3 Sirket biinyesindeki tiim gemi personelinin gemide yaptigi seyir, manevra, talim v.b.
operasyonlarin daha etkili bir sekilde denetim ve takibini yapacak diizenlemelerin hayata

gegcirilmesi,

tavsiye olunur.
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