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Resim 1: Kazanin Yeri

Not: Bu raporda kullanilan tiim saatler yerel saattir (GMT +2)

13 Aralik 2013 giinii saat 16:10°da Tiirk bayrakli ISAR isimli acente botu Marmara
Denizinde, Sivriada’nin yaklasik 300 metre giineybatisinda hizla su almaya baslamis ve
biiyiik bir kism1 batarak sadece 1 metrelik kismi iistiinde kalmistir. Kaza aninda acente
botunda bulunan ikisi personel, ikisi yolcu olmak iizere toplam dort kazazede bot batarken

botu terk etmislerdir.

Kazazedeler kendi imkanlariyla kazayr bildirip yardim talebinde bulunduklari sirada
kazazedelerin yakinlarinda seyreden bir baska gemide kazay1 fark ederek yetkililere kazayi
bildirmistir. Kazazedelerin kurtarilmasi i¢in gorevlendirilen Kiyr Emniyeti 6 Hizlh
Kurtarma Botu ¢ok kisa bir siirede olay yerine intikal etmis ve denizden kurtardigi 4
kazazede ile birlikte saat 16:55’te Harem Tahlisiye istasyonuna harekete geg¢mistir.
Kazazedeler saat 17:23 itibar1 ile limaninda kendilerini bekleyen ambulanslara verilerek

hastaneye sevk edilmislerdir.

Hastanede 3 saat kadar miisahede altinda tutulan kazazedeler saglik kontrolleri yapildiktan
sonra taburcu edilmislerdir. Kaylp ISAR botu, deniz iistiinde ve altinda yapilan arama

calismalarina ragmen bulunamamastir.



BOLUM 1 — KAZA HAKKINDA BULGULAR

1.1 GEMIi ve KAZA BILGISI

1.1.1 ISAR Acente Botu Bilgileri

Gemi Ad1 . ISAR
Bayragi . Turk

Insa Yeri/ Yili : Norvec/22.09.1999

Baglama . Kocaeli

Limani

Gemi Cinsi . Acente Botu

Gemi Sahibi . Istanbul 34 Vapur Hizmetleri ve Deniz isletmeciligi LTD.STI.
Gross Tonaj 13,23

Net Tonaj 7,24

MMSI No : 271010913

Cagri isareti : TC350

Tam boy : 11,5m.

Genislik 0 3,1m.

Derinlik > 1,25 m.

Ana Makine : DOOSAN /360 bhp

Personel Sayist : 2

Yolcu Sayist D2
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Resim 2: ISAR Acente Botu*

1.1.3 Kaza Bilgileri

Tarih ve Saat 13 Aralik 2013 /16:15 (Yerel Saat)

Kazann Yeri . Istanbul / Sivri Adanm 300 Metre Kuzey Batist
Kazanin Mevkii ! 40°52',63 K - 028° 50,86 D >

Yaralanma / Oliim / Kayip :-l-l-

Kirlilik Yok

1.1.4 Hava ve Deniz Sartlar:

Kazanin meydana geldigi saatlerde bdlgede riizgar bati kuzeydogudan 10-20 km/h hizla
(Bofor Riizgar Iskalasi gore 2-4 Kuvvetinde) esmekte olup, dalga yiiksekligi 0,5-1,0

metredir.

! Resim ISAR botunun kardesi CEBEL e aittir.
? Kazazedelerin ifadesi esas alinmistir.



1.2 KAZANIN GELIiSiMi

1.2.1 Kaza Oncesi

M/V TAI PROFIT gemisinin Canakkale Bogaz gegisinde sancak radarinin arizali oldugunu
tespit eden kilavuz kaptan, arizayr Gemi Trafik Hizmetleri’ne (GTH ) bildirilmistir. Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii Uygulama Talimati, 2.Bolim-Genel Kurallar, 3
iincii Madde® geregi TAI PROFIT gemisi, istanbul Bogazindan gecisi yapabilmek icin her
iki radarinin da calisir vaziyete olmasi gerektiginden acente tayin ettigi ISTANBUL 34°ten

radar teknisyeni talebinde bulunmustur.

ISTANBUL 34 acentesinin operasyondan sorumlu yetkilisi, TAI PROFIT gemisinin bozuk
olan radarinin tamiri ig¢in gorevlendirilen teknisyeni gemiye ulastirilmasi goérevini 13
Aralik 2013 tarihinde biinyesinde faaliyet gosteren CEBEL bot personeline vermistir.
CEBEL personeli, CEBEL botunun akiisii arizali oldugu i¢in ¢alismadigini operasyon
sorumlusuna bildirilmistir. Bunun iizerine operasyon sorumlusu, CEBEL bot personelinden
s6z konusu goérevi, ISAR botu ( ISAR’m bot kaptani hasta oldugu igin o giin géreve
gelmemistir) ile yapmalarini istemistir. ISAR botu calisir durumdadir ve CEBEL ile aymi
tip ve Ozelliktedir. ISAR botu CEBEL bot personelinin kumandasinda saat 10:00’da
geminin bagli bulundugu Zeyport limanindan radar teknisyenini almig ve TAlI PROFIT
gemisine ulastirmigtir. Zeyport Limanina doniise gegen ISAR botu Ahirkap1 demir yerine
ulastiginda, acente merkezi botu aramis ve TAI PROFIT gemisinin tamir edilen radarinin
sorveyl i¢in bir sOrveyorii Haydarpasa iskelesinden alarak TAI PROFIT gemisine
gotiirmesi talimatint vermistir. ISAR rotasin1 Haydarpasa iskelesine ¢evirmis ve saat 14:00

sularinda Haydarpasa iskelesine ulagtirmistir.

Bir iki dakika sonra da sorveyor ISAR botunun yanma gelmistir. ISAR bot kaptan1 TAI
PROFIT gemisinin Sivriada agiklarinda bekledigini ve hava sartlarimin da ¢ok iyi
olmadigimi bildirmistir. Soveyor adi gegen geminin soérveyinin demirde yapmasi igin

planlama yapildigindan calistig1 ofisi arayarak konu hakkinda bilgi verir. Normal sartlar

% Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii Uygulama Talimati, 2.B6liim-Genel Kurallar, Madde 3’de
AIS ve GYRO Pusula baghg: altinda ‘“SOLAS ve ekleri kapsamina giren Tirk Bogazlari'ndan gegecek
gemilerde manyetik pusulaya ilave olarak, SOLAS ve eklerinde belirtildigi sekilde Gyro Pusula, Radar(lar)
ve Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) diizglin ¢ahigir vaziyette bulunacaktir. *” ifadesi yer almaktadir.



altinda agikta bulunan bir gemiye sorvey yapmasalar da, geminin sadece radar arizasi
nedeniyle beklememesi i¢in sOrveyinin yapilmasina ofisteki sefi ile birlikte karar

vermislerdir.

Sorveyor, bu tiir botlara binmeden 6nce her zaman yaptig1 gibi botun genel kondisyonunu
disindan degerlendirmis ve aciktaki gemiye gitmek icin uygun oldugu kanaatine
ulasilmistir. Sivriada agiklarina ulastiklarinda bot kaptani, M/V TAI PROFIT gemisiyle
irtibata gegmistir. Geminin Biiylikadanin 3 mil giineyi dogusunda drift ettiini 6grenmesi
tizerine, s6z konusu gemiden yakininda bulunduklar1 Sivriada’ya dogru yaklagmasini
istemistir. Bu arada bot kaptani da gemi Sivriada’ya yakisincaya kadar dalgalardan
etkilenmemek i¢in Sivriada Balik¢1 Barinagina (Resim 3) girip orada beklemeye karar

vermistir.

Yaklasik 10 dakikalik bir siire sonunda geminin Sivriada’nin 2 mil kadar yakinina
geldigini gormeleri lizerine, Balikgr Barinagindan disart ¢ikarak gemiye dogru hareket
etmis ve gemiye yanagmistir. Sorveyor bottan, M/V TAI PROFIT gemisine saat 15:15°te
cikmustir.

‘TAI PROFIT 15:15

&TAI PROFIT 14.00

Resim 3: TAI PROFIT Gemisinin Saat 14:00 ve 15:135 teki Konumu



Bot kapatani sorveyor ve teknisyeni beklerken makinesi ¢alisir halde M/V TAI PROFIT
gemisinin riizgar altinda beklemeye baglamistir. Teknisyen tarafindan tamir edilen radarin
testini yapan Sorveyor, radar arizanin giderildigini tespit etmis ve sertifika diizenleyerek
gemiye teslim etmistir. Sorveyor Teknisyenle birlikte gemiden saat 15:45°te ayrilmistir.
Bot gemiden 2-3 mil uzaklasmigken teknisyen gemide bir par¢a unuttugunu hatirlamasi
lizerine, teknisyenin istegi ile bot tekrar gemiye donmiis ve unutulan parcayr gemiden
almiglardir. Bot tekrar Haydarpasa limanina dogru seyre basladiginda, riizgar ve dalgalar

botun sancak ki¢ omuzlugundan gelmektedir.

1.2.2 Kaza Am

Saat 16:10 sularinda Sivriada’nin yaklasik 300 metre agiginda iken botun bir anda makine

devri diismiis ve ¢ok kisa bir siire sonra da makinesi stop etmistir (Resim 4).

SiVRI ADA

Resim 4:Kaza Mevkii

Makinenin neden durdugunu anlamak i¢in bot kabininden disar1 ¢ikan bot kaptanini dnce
gemici sonrada radar teknisyeni takip etmistir. Seyir halinde iken dalgalar1 sancak kig

omuzlugundan almasindan dolayr botun kisa zamanda dengesi bozulmus ve iskelesine



dogru yan yatmaya baslamistir. Botun zaten diisiik olan kig¢ fribordu, su alip yan yatmasi

ile daha da algalmis bu durum ise botun ki¢ tarafindan su alarak batisint hizlandirmistir.

1.2.3 Botu Terk

Botun hizla battigini1 goren bot kaptani ve teknisyen, batan botun kabin iistiinde bulunan
can simitlerinden ikisini almistir. Bot kaptanm aldigi can simidini elinden denize
distiriirken, radar teknisyeni aldigi can simidi ile birlikte denize atlamistir. Bu arada
gemici telefonla yardim istemeye ¢alisirken kendini suyun iginde bulmustur. Ani olarak
gelisen olaydan habersiz kabinin i¢inde (botun iskele tarafinda) oturdugu yerde uyuyakalan
sorveyor, gemi personelinin batiyoruz ¢igliklari ile uyanmis ve dalganin ¢arpmasi ile
kapanan botun kabin kapisin1 tekmeleyerek agmis ve bot tamamen batmadan 6nce denize
atlamistir. Saat 16:15’te botun biiyiikk bir kismi1 batmis sadece 1 metrelik bir kismi su

istlinde kalmistir.

Batan botta bulunan radar teknisyeni ve gemici can simidine tutunurken, kendilerinden
biraz uzakta olan bot kaptani da yanlarina gelmis ve ¢ kisi bir can simidinden tutunmaya
baslamistir. Sorveyor ise iizerinde bulunan kendi sisebilen/tiiplii can yelegini (Resim 5)
sisirmigtir. Sorveyor 2-3 dakika sonra iizerinde su gegirmeyen cep telefonu oldugu aklina
gelmis ve telefonla sirket merkezini arayarak yardim talep etmistir. Sorveyor kendi
stiklinetini muhafaza etmeye ¢alisarak diger kazazedelerin yanina yiizerek ulagsmis ve sakin
olmalarimi kendisinin telefonla sirketine bilgi verdigini yardimin gelecegi bilgisini diger

kazazedelerle paylasmustir.

Resim 5: Sigirilebilir Can Yelegi



1.2.4 Arama ve Kurtarma Calismalar

Sorveyoriin de uyarisiyla ile kazazedelerin hepsi denizin iizerinde bir araya toplanmislar ve
gelecek yardimi beklemeye baslamiglardir. Bu arada kazazedeler uzakta bulunan bir
geminin (BSS PLATINUM) kendilerini fark ettigini ve kendilerine dogru manevra
yaptigint fark etmistir. Kazazedelerin yardimina dogru giden BSS PLATINUM isimli
tanker (Resim 6) bir yandan da Gemi Trafik Hizmetleri(VTS) ile saat 16:25’te temasa
gecgerek kaza hakkinda bilgi vermistir.

Sekil 1: M/T BSS PLATINUM Isimli Gemin Izledigi Rota

VTS bahse konu kazayr Kiyt Emniyeti Genel Midiirliigii ve Sahil Giivenlik Komutanligina
bildirilmistir. K1yt Emniyeti Genel Miidiirliigii kaza ihbarini alir almaz Kiyr Emniyeti 6

hizl1 kurtarma botunu kazazedelerin kurtarilmasi i¢in goérevlendirilmistir.



Resim 6 :Kiy1 Emniyeti Hizli Kurtarma Botu

KIYI EMNIYETI 6 hizli kurtarma botu biiyiik bir kism1 batmis olan ISAR botuna ¢ok kisa
bir siirede ulasmis (Resim 7) ve arama kurtarma faaliyetlerine baslamistir. KIYI
EMNIYETI 6 botu, kazazedeleri batik botun 70-80 metre ilerisinde bulmus ve denizden
kurtardipn 4 kazazede (Resim 8) ile birlikte saat 16:55’te Harem Tahlisiye Istasyonuna

dogru doniise gegmistir.

Resim 7:Denizde Kurtarilmay: Bekleyen Kazazede



Resim 8:Kazazedelerin Kurtariima Ani

Saat 17:23 itibart ile kazazedeler Harem limaninda kendilerini bekleyen ambulanslara
verilerek hastaneye sevk edilmislerdir (Resim 9). Hastanede 3 saat kadar miisahede altinda

tutulan kazazedeler saglik kontrolleri yapildiktan sonra taburcu edilmislerdir.

Resim 9: Kazazedelerin ambulanslarla hastaneye sevk edilmeleri

1.3 Botu Arama Calismalar

Botu terk eden kazazededeler, botun tamamen batmadigini, yaklagik 1 metrelik bir

kisminin su istlinde kaldigini ifade etmeleri iizerine, botun sahibi firma tarafindan botun

10



bulunmasi ic¢in arama calismalar1 yapilmasi karar1 alinmistir. Ancak hava muhalefeti
nedeniyle botu arama caligmalara iki giin sonra bagslanabilmigtir. Botun gerek diger
teknelerle su listiinden, gerekse sonar marifetiyle su altindan yapilan ¢alismalardan ise bir

netice elde edilememistir.

1.4 iSAR

1.4.1 Kayit, Tadilat ve Sorveyler

ISAR isimli acente botunun Sicil Limani Istanbul, Baglama Limani ise Kocaeli Liman
Baskanligidir. Norveg’te insa edildikten sonra 24 Eylil 1999 tarihinde Tirkiye’ye
getirilmistir. Ulkemizde KORFEZ-3 ismiyle (Resim 10) 1999-2008 yillar1 arasinda Deniz

Kilavuzluk A.S tarafindan kilavuz botu Izmit Kérfezinde kullanilmustir.

Resim 10:Korfez 111

Bahse konu bot 19 Aralik 2008 tarihinde Istanbul 34 Vapur Hizmetleri ve Deniz
Isletmeciligi LTD. STI. satis1 yapilmistir. 04.03.2009 - 05.05.2009 tarihleri arasinda SFK
Marine Denizcilik tersanesinde tadilat gormiistiir. Tadilat kapsaminda bota boy verilmis,

makine degisimi, pervane-safta gecis sistemi, donatan, cins ve isim degisimi yapilarak

11



Tonilato Belgesi diizenlenmistir. Bu tarihten sonra ISAR ismini alan bot, acente botu

olarak kullanilmaya baslanmistir.

ISAR botuna 27 Agustos 2013 tarihinde Rumeli Fenerinde, Istanbul Liman Baskanlig1
uzmanlarinca kara soérveyi yapilmustir. Sérvey kapsaminda ISAR’m tekne yapisi ile
pervane ve sartt ile ilgili kontroller yapilmis ve sérvey sonrasinda denize elverisli
bulunmustur. Tekne Aliiminyum’dan imal edildiginden sa¢ kalinlig1 6l¢iimii ile ilgili kisim

diizenlenen raporda bos birakilmistir.

ISAR botuna 3 Eyliil 2013 tarihinde Zeyport limaninda Istanbul Liman Baskanlhg
uzmanlarinca Deniz sorveyi yapilmistir. Yapilan sorveyde, bota ait sertifikalar ve
dokiimanlar, seyir ekipmanlart ve yardimcilari, can kurtarma teghizatlari, yangindan
korunma ve yanginla miicadele ekipmanlari, makine dairesi, giiverte ve yasam mabhalli ile
ilgili kontroller gerceklestirmis ve denize elverigli bulunmustur. Bota yapilan bu deniz ve
kara sorveyleri neticesinde 04 Eylil 2013 tarihinde Denize Elverislilik Belgesi

diizenlenmistir.

1.4.2 iSAR Botu Kilit Personeli
1.4.2.1 Kaptan

Bot kaptan1 30 yasindadir. Gemiadamlari Yonetmeligince belirlenen sartlari (Egitim,
Calisma ve Saglik ....) yerine getirerek, 21.06.2010 tarihinde gemici, 05.12.2012
tarihinde de usta gemici yeterlilik belgesini almistir. 6400 DWT'luk bir kuru yiik
gemisinde gemici olarak da calisan bot kaptani, son bir buguk aydir CEBEL botu’nun
kaptanligini yapmaktadir.

1.4.2.2 Gemici

Gemici 28 yasindadir. Gemiadamlar1 Yonetmeligince belirlenen sartlari (Egitim, Calisma
ve Saglik ....) yerine getirerek, 06.02.2012 tarihinde gemici yeterlilik belgesi almigtir.
Gemici olarak bagka firmalarda da calisan gemici, son alti aydir Istanbul 34 biinyesine

gemici olarak ¢alismaktadir.

12



1.4.3 Vardiya Rutini

Acentede hizmet gemilerinde ¢alisan deniz personeli vardiyali ¢alismaktadir. Vardiyalar
24 saat calisma, 48 saat istirahat esasina gore diizenlenmistir. Vardiya degisimleri ise her
giin sabah saat 09:00 sularinda gergeklestirilmektedir. Kazaya ugrayan ISAR botunda kaza
giinii CEBEL botunun personeli gérev yapmakta olup, sabah saat 09:00 sularinda vardiya
degisimi yapmuslardir.

1.4.4 Can Kurtarma Techizati ve Botta Yerlesimi

ISAR botunda 16 adet can yelegi ile 2 adet ¢ocuk can yelegi bulunmaktadir. Can yelekleri

bot kabin i¢indeki oturma gruplarinin iginde yer almaktadir (Resim 11).

Resim®* 11: Can Yeleklerinin Bottaki Konumu

ISAR botunda ayrica 4 adet can simidi bulunmakta olup, bu can simitleri bot kabininin

iistiine yerlestirilmistir (Resim 12).

* Resim ISAR Botunun kardesi CEBEL’den almmustir.

13



Resim®12: Can Simitlerinin Bottaki Konumu

® Resim ISAR Botunun kardesi CEBEL’den almmustir.
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BOLUM 2 - ANALIZ
2.1 Kazamin Olusumu

Batmak iizereyken kazazedeler tarafindan terk edilen ISAR botu, kazazedeler tarafindan en
son goriildiigiinde, biiyiik bir kismi batmis, yaklasik 1 metrelik kismi ise su lstiinde
kalmistir. Kaza sonras1 botu bulmak i¢in gerek su iistiinden gerekse sualtindan yapilan
arama calismalarindan ise bir netice alinamamistir. Botun bulunamamasi ile ilgili genel

kan1 botun battiktan sonra akintiyla siiriiklendigi seklindedir.

Batan bota ulasilamadigindan botun {izerinde bir inceleme yapilamamistir. Dolayisiyla
botun batis nedeniyle ilgili kesin bulgulara ulasiimamstir. Ancak batan ISAR botuyla ayn1
tip ve ebatlardaki kardesi CEBEL botu iizerinde yapilan incelemeler ile kazazedeler ve
sirket yetkilileriyle yapilan goriigmeler neticesinde; botun makinesinin sogutulmasinda
kullanilan sogutma suyu devresinde kullanilan hortumlardan birinin aldig1 hasar nedeniyle
veya yerinden ¢ikmasi sonucu botun makine dairesinin su almaya baglamis olabilecegi

kanaatine ulagilmistir.

ISAR botunun sogutma suyu devresinin ¢izimi mevcut degildir. Ancak ISAR botu ile
benzer 6zelliklere sahip kardesi CEBEL’in makinesinde sogutma suyu devresi incelenerek
genel itibariyle ISAR botunun sogutma suyu devresinin ¢alisma sistemi hakkinda bilgi

edinilmistir. Buna gore sogutma suyu devresinin ¢aligma sistemi agagida oldugu gibidir.

Deniz suyu Kinistin Valfi yardimiyla, deniz suyu pompas1 tarafindan denizden

alinmaktadir (Resim 13).
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KINISTIN VALFi

—— ——

DENizZ SuYu
POMPASI

Resim 13: Kinistin Valfi ve Deniz Suyu Pompasi

Deniz suyu pompasindan ¢ikan deniz suyu dnce Hava Kuleri’ne (Resim 14) sonrada Piston
Sogutma Suyu Kulerinden (Resiml15) gecirildikten sonra makinenin Egzoz Devresine

verilmekte ve daha sonra da botun ki¢ tarafindan disar1 atilmaktadir.

HAVA KULERI

Resim 14:Hava Kuleri
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PiISTON SOGUTMA
SUYU KULERI

Resim 15: Sogutma Suyu Kuleri

Makine sogutma suyu sistemi genel itibari ile incelendiginde, makine sogutma suyu
devresinin ¢ikisinda kullanilan iki hortumdan birinin egzoz borusuna baglant1 yerinden
kaynaklanan sorunlardan dolayr makine dairesinin su almis olabilecegi diistiniilmektedir
(Resim 16). Bu hortumlardan birincisi, deniz suyu sogutma devresinin son boliimiinde
kullanilan geffaf telli hortumdur. Deniz suyu makineden ¢iktiktan sonra bu seffaf telli
hortum ile egzoz borusuna baglanmistir. Makineden ¢ikan deniz suyu devresinde
kullanilan seffaf telli horumun egzoz borusu ile birlestigi noktada seffaf telli hortum egzoz
devresinin 1sidan dolayr hasar gormiistiir. (Resim 16).  Sistemde kullanilan bu hortum
polivinil kloriir (Genelde kisaltmasi olan PVVC kullanilmaktadir.) maddeden yapilmis olup,
oldukga genis kullanim alani olan bir plastik tiirtidiir. Fakat bu PVC hortum egzoz sistemi
gibi Dbir sistem iizerinde dogrudan i1siya maruz kaldiginda deformasyona ugradigi,
sonrasinda yirtilarak botun makine dairesinin su almasina sebep olabilecegi

degerlendirilmektedir.
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MAKINE’DEN GIKAN
SOGUTMA SUYU HORTUMU
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Resim 16: Egzoz Hortumu ve Makineden Cikan Sogutma Suyu Hortumu

Botun su almasina neden olabilecek ikinci hortum ise botun makinesinden ¢ikan demir
egzoz borusunun bot ¢ikisina dogru kullanilan yanmaz hortumdur (Resim 16). Bu hortum
demir egzoz borusuna bir kelep¢e yardimiyla monte edilmistir. Bu kelepgenin zamanla
gevseyerek yanmaz hortumun baglanti noktasinda yerinden ¢ikmis olabilecegi
kiymetlendirilmektedir. Hortumun yerinden ¢ikmasi ise, makine egzoz gazlarinin ve
sogutma suyu devresinde kullanilan deniz suyunun makine dairesinde birikmesine neden

olacagi acgiktir.

Botun batis siirecinde botun su almasi kadar botu batisa gotiiren bir diger kritik aksaklik da
botun sintine seviye alarminin® caligmamasidir. Sintine seviye alarmi botun makine dairesi
su alirken alarm vermemesinden dolayr bot personeli, botun su aldigmin farkina
varamamistir. Makine dairesine giren deniz suyu belli bir seviyeye gelince 6nce botun

makinesini stop ettirmis daha sonra da botun dengesinin bozularak batmasina neden

6 Kapali makine dairesi olan 8 metreden biiyiik teknelerde, makibe dairesinde su seviyesinin yiikseldigini kumanda
mabhallinde sesli ve 151kl1 olarak bildiren bir alarm diizenegi bulunacaktir.
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olmustur. Personelin su aldiklarin1 fark etmemelerinde, botun seyir halinde iken bas

tarafinin su ylizeyinde hafif yilikselmesi (Resim 17) ve Haydarpasa limanina giderken

dalgalar1 sancak ki¢ omuzlugundan almasinin da katkisinin oldugu diistiniilmektedir.

Resim’17:Seyir Halindeki Botun Ki¢ Fribord Yiiksekligi

Kazazede bot personeli sirket yetkilileri ile yapilan goriismelerde ISAR botunun batmasi
ile ilgili ifade edilen bir bagka neden de botun TAlI PROFIT gemisini beklemek i¢in girdigi

Sivriada Balik¢1 Barinagina (Resim 18) girerken veya ¢ikarken karinasinin delinmig
olabilecegidir.

a TRy o
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SIVRIADA SRS
BALIKGI b
BARINAGI -
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-

Resim 18: Sivriada Balik¢i Barinagimin Girisi

" ISAR botu KORFEZ III ismi altinda hizmet verirken ¢ekilmis fotografi.
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Bot personeli ve botta bulunan sérveyor ile yapilan goriismelerde sadece 10 dakikalik bir
stire i¢in balik¢r barinagina girildigi, gerek barinagin igine girerken, gerekse barinaktan
cikarken botun karinasinin delinmesine sebebiyet verebilecek bir olay yasanmadigini ifade
etmislerdir. ISAR botu, sdrveydrii gemiye biraktiktan sonra geminin yanindan ayrilmamus,
sOrveyoOriin gelmesini, geminin riizgar altinda beklemistir. Bu bekleme esnasinda botun
makine dairenin su almasi sonucu olusabilecek fribord yiiksekliginin diigmesi veya stabilite
bozuklularinin bot personelince kolayca fark edilebilecegi kiymetlendirilmektedir. Diger
taraftan botun kiitiik derinliginin 1,25 metredir (Sekil 2). Draft1 kiitigii derinliginden daha

kiigiik olacagindan girdigi balik¢1 barinaginda draft ile ilgili sorun yasama ihtimalini

azaltmaktadir.
FRIBORD
[ | 1 T
i ! » DERINLIK
| b (1,25 M.)
| ~
|

DRAFT

Sekil 2: Bottan Kesit

2.2 iISAR Botunu Terk

ISAR botunun makinesinin stop etmesi ile biiyiik bir kisminin batmas: arasinda gegen siire
zarfinda, bot kaptan1 bir can simidini botun {istiinden alarak botu terk etmeye calismistir.
Fakat bot kaptani aldigi can simidini elinden disiirdiigiinden herhangi bir can kurtarma
techizatindan yoksun botu terk etmek zorunda kalmistir. Gemici ise cep telefonu ile yardim
istemeye ¢alisirken kendisini denizin ig¢inde bulmustur. Bot personeli bulunduklar1 acil
durumla ilgili VHF’den yardim isteyemedikleri gibi botun oturma gruplarmin altinda
bulunan can yeleklerini giyerek botu terk etmeyi de basaramamislardir. Bu durum bot

personelinin acil durumlar i¢in yeterine hazirlikli olmadiklarini gostermektedir.
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Teknisyen botun tistiinden aldig1 can simidi ile gemiyi terk etmeyi basarirken, sorveyor de
tizerinde bulunan sisirilebilir can yelegini sisirerek botu terk etmistir. Teknisyenin yanina

bot personeli de gelerek tek bir can simidiyle su {istiinde kalmaya ¢alismigladir.

Genel itibariyle bir kisi ¢enesine kadar suyun i¢ine girdiginde, karadaki agirliginin yaklasik
yiizde 10’u kadar bir agirliga sahiptir. SOLAS standartlarina uygun bir can simidi ise suda
14,5 kg’lik agirlig1 24 saat tastyabilecek 6zellikte olmalidir. Bagka bir ifadeyle, bir adet can
simidinin, 145 kg bir yiikii 24 saat siireyle tasiyabilmesi gerekliligi s6z konusudur.
Dolayisiyla, bir tek can simidinin kazazedelerin iigliniin su istiinde kalmalarina yeterli
gelmeyecegini aciktir. Bu durum can yelekleri veya yeterli sayida can simidi ile botu terk

edemeyen kazazedelerin karsi karsiya kaldiklar1 tehlikenin biiytikliigiinii gdstermektedir.

Kazazedelerin gemiyi terk ederken gosterdikleri basarisizligin altinda can kurtarma
techizatinin ~ bot tizerindeki konumlarmin yanlis yerlesiminin yattig1
kiymetlendirilmektedir. Botun hizmette oldugu ilk yillarinda acil durumlarda can
simitlerine kolayca ulasilmasina imkan verecek sekilde yerlestirildigi goriilmektedir

(Resim 19).

CAN SIMITLERININ KONUMU

Resim 19: Can Simitlerinin Orjinal Konumu

Daha sonralari can simitleri, stk sik gemilere yanasip ayrilmak zorunda olan botun

manevralarindan zarar gormemeleri i¢in bot kabininin {izerine konulmustur. Bu durum acil
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durumlarda can simitlerine erisimi zorlastirmakta olup kolayca erisilip, kullanima hazir
olmalidir. Yine can yeleklerinin hepsinin olmasa bile bir kisminin acil durumlara kars1 her

an kullanim icin kolayca erisilebilecek konumda olmas1 énemlidir.

2.2 Tehlike-Acil Durum Haberlesmesi

Kazaya en kisa siirede miidahale edilebilmesi ve kazazedelerin kurtarilabilmesi igin
gemide bulunan haberlesme cihazlar1 vasitasiyla yardim talep edilmesi hayati derecede
onemlidir. Yik ve yolcu gemilerinde bu maksatla uydu sistemlerini de igeren gelismis
haberlesme cihazlar1 kullanilmaktadir. Liman Sefer Bolgesi’ndeki yiik ve hizmet

gemilerinde ise VHF bulunmasi yeterli olmaktadir®.

Acente Botu kategosinde bir hizmet gemisi olan ISAR botunda da 1 adet sabit VHF % deniz
telsizi bulunmaktadir. Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii tarafindan bes yil gecerli Gemi
Istasyonu Ruhsatnamesi 18.12.2009 tarihinde diizenlenmistir. 03.09.2013 tarihinde
Istanbul Liman Baskanhiginca yapilan Deniz Sorveyi kapsaminda sabit VHF kontrol

edilmis ve calistig1 tespit edilmistir.

Gemilerde VHF deniz telsizi, kapsama alani iginde deniz araglarinin haberlesmesini
saglamaktadir. Fakat bunun yaninda tehlikeli ve acil durumlar ile emniyet haberlesmesini
gerceklestirmek i¢in de kullanilmaktadir. Gemiler acil olarak yardima ihtiyag
duyduklarinda, deniz haberlesmesi icin belirlenmis kurallar ¢ercevesinde tehlike ¢agrisi
yaparlar. Bu tehlike cagris1t 3 kez "MAYDAY" kelimesinin tekrar edilmesi ile baslar.
Cagrinin devaminda geminin adi, geminin koordinatlar1 ve kazanin olustugu saat verilir.
Sonrasinda sirastyla tehlikenin cinsi, ihtiya¢ duyulan yardimin ¢esidi ve yeterli zaman var
ise tehlike ile ilgili diger detaylar aktarilir. Tehlike ¢agrisi en yiiksek 6neme sahip cagri
tirii olup, bu ¢agriy1 duyan veya alanlar cevap vermek ve kendi giivenligini tehlikeye

atmayacak sekilde yardim etmekle ytikiimliidiir.

ISAR bot personeli tehlike-acil durum haberlesmesini gerceklestirmeden botu terk
etmislerdir. Bot personeli botun ¢ok kisa siire zarfinda botun batmasindan dolay: tehlike
haberlesmesini yerine getiremediklerini ifade etmislerdir. Botun battigin1 géren bir bagka

gemi ve kazazedelerden birisi tarafindan(sahip oldugu su gegirmez telefonla) yetkililere

® Gemilerin Teknik Y6netmeligi Ek-11
 VHF (Very High Frequency) 30-300MHz arasindaki radyo dalgalarinin ismidir.
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bilgi verilmesi ile kazazedelerin kurtarilmasi i¢in arama ve kurtarma c¢aligsmalari
baslatilmistir.

10

Kaza meydana geldikten yaklasik 20-25 dakika sonra hava kararmistir.”> Marmara

Denizi’nde Aralik ay1 i¢in ortalama deniz suyu sicakligr 11,8 derece™, olay giinii hava
sicakligr ise 3,9 derecedir. Bu sartlar altinda kazazedelerin uzun siire denizde kalmalari
halinde, hayati tehlike ile kars1 karsiya kalacaklari agiktir. Bu durum kaza sonrasinda
yapilan arama ve kurtarma faaliyetlerinin zaman kaybetmeden en kisa siirede

baslatilabilmesi i¢in tehlike haberlesmesinin ne kadar kiymetli oldugunu ortaya

koymaktadir.

2.3 ISAR (CEBEL) Botunda Kullamilan Boru Devreleri

ISAR botu ile ilgili makine degisimine iliskin kayitlar incelendiginde, KORFEZ III ismiyle
kilavuz botu olarak faaliyet gostermeye basladiginda Sujetli Sevkli Makineye (Volvo Penta
TAMD 42 WJ) sahip oldugu goriilmektedir. Bota 01.03.2001-08.04.2001 tarihleri arasi
yapilan tadilatta (Class Ship Yat¢ilik-Tuzla) mevcut makinesi yine bir baska Sujetli Sevkli
Makine (VOLVO Penta TAMD 63L/K28) ile degistirilmistir.

Bota 04.03.2009-05.05.2009 tarihleri aras1 yapilan tadilatta ise (Sfk Marin Denizcilik-
Tuzla) Sujetli Sevkli Makine, ¢alisma prensibi farkli Dizel Saftli Makine (DOOSAN L086
TIL) ile degistirilmistir. Makinesinin c¢aligma sisteminin degismesi, makine dairesinde
elektrik sisteminden boru devrelerine kadar bir dizi yenilik ve degisimi beraberinde
getirmistir. Bu degisimlerden biri de makineye sogutma suyu devrelerinin eklenmesi
olmustur. Yeni eklenen sogutma suyu devrelerinin hangi standartlara gore tiretildigi, daha
sonrasinda makineye yapilan bakim tutum sonrasinda bu standartlar1 muhafaza edilip

edilmedigi ise bilinmemektedir.

Defaten belirtildigi iizere, batan ISAR botu bulunamadigindan, ISAR igin yapilan tiim
incelemeler, ISAR ile ayni tip ve 6zelikteki CEBEL botu iizerinde gergeklestirilmistir.
CEBEL botu ile ilgili makine degisimine iliskin kayitlar incelendiginde, ISAR botu ile
benzer makine degisim siireglerini gegirdigi anlasilmakta olup, kaza giinii ISAR botu

tizerindeki makine ile CEBEL botu iizerindeki makine, ayni tip ve 6zelliklerdedir. CEBEL

% Giinesi 16:37.’de batmustir.
1 Orman ve Su isleri Bakanligi Meteoroloji Genel Midiirliigii
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botu, KORFEZ 1II ismiyle kilavuz botu olarak faaliyet gostermeye basladiginda Sujetli
Sevkli Makineye (Volvo Penta TAMD 42 WJ) sahip oldugu goriilmektedir. Bota 2004
tarihinde yapilan tadilatta (Classship Yatgilik-Tuzla) mevcut makinesi yine bir baska
Sujetli Sevkli Makineyle (VOLVO Penta TAMD 63L/K28) degistirilmistir. Bota
14.09.2004 tarihinde yapilan tadilatta ise Sujetli Sevkli Makine, calisma prensibi farkli
Dizel Saftli Makine (DOOSAN L086 TIL) ile degistirilmistir.

CEBEL botunun makine dairesi tizerinde yapilan incelemelerde, makine sogutma suyu
devrelerinde PVC’den imal edilen seffaf telli horumlar kullanildig1 goriilmiistiir. PVC
hortumlarin sogutma suyu devrelerinde kullanilip kullanilmayacagi veya sogutma suyu
devrelerinde standartlarin saglanmasi ile ilgili Gemilerin Teknik Yonetmeliginde bir
hiikkiim bulunmamaktadir. Ancak s6z konusu yonetmeligin, Madde 34 Makine ve
Elektrikle ilgili Genel Kural baghgi altinda ‘“(2) Tam boyu 24 metre ve iizerindeki
gemilerde ana yiiriitme, kontrol, buhar borusu, yakit, sikistirimis hava, elektrik ve
sogutma sistemleri uygun olarak tasarlanacak, insa edilecek, test edilecek, montaji
yapilacak ve bakimlart yapilacaktir. Periyodik testlerle ilgili hususlar FEk-20 de
belirlenmistir. > seklinde ifade edilmistir. Bu madde ile boyu 24 metrenin tizerinde olan
gemilerin Makine ve Elektrik donanimlarinin standartlarinin olusturulmasi i¢in diizenleme
yapildigi, boyu 24 metrenin altinda olan gemiler i¢in ise bir diizenleme yapilmadig

gorilmektedir.

Diger taraftan anilan yonetmeligin Madde 55/ Egzoz Devresi baglig: altinda “* (1) Egzoz
borulari, tiimiiyle sizdirmaz ve miimkiin oldugu kadar az biikiimlii ve az kavisli olacak
sekilde dizayn ve monte edilir ve tersten deniz suyu girigine ve yagmur suyunun motora
girigine imkdn vermez..."’ seklinde ifade edilmektedir. CEBEL botunda egzoz devresine
deniz suyu sogutma devresi baglanmis olup, yonetmelik hiikiimlerine aykirilik teskil ettigi

degerlendirilmektedir.
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BOLUM 3 - SONUCLAR

Kazanin meydana gelmesi ile ilgili emniyet hususlar1 asagida siralanmaistir:

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

ISAR botunun (CEBEL) egzoz devresi, Gemilerin Teknik Yonetmeligine
uygun degildir.

ISAR botunun (CEBEL) makine sogutma suyu devresinde seffaf telli hortumlar

kullanilmaktadir.
Kaza giinii ISAR botunun sintine seviye alarmi calismamistir.

ISAR bot personeli tarafindan i¢inde bulunduklar1 durum ile ilgili Tehlike-Acil

Durum haberlesmesini yerine getirememistir.

Botta bulunan can yelekleri ve can simitlerinin yeri, acil durumlarda bot

personelinin aninda erisip kullanmasina uygun degildir.

Kaza sonrasinda botu terk etme asamasinda yasanan aksakliklar, bot
personelinin acil durumlarda gemiyi terk konusunda yeterli bilgi ve beceri

kazanmadiklarini1 gostermektedir.
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BOLUM 4 —- TAVSIYELER

4.1 Deniz ve I¢sular Diizenleme Genel Miidiirliigii’ne ve

Tersaneler ve Kiy1 Yapilar: Genel Miidiirliigii'ne

4.1.1 Gemilerin Teknik Yonetmeliginde, 24 metrenin altinda olan gemilerin sogutma
suyu devrelerinde ve baglantilarinda standartlarin  saglanmasit  hususunun

degerlendirilmesi,

4.2 Deniz ve I¢sular Diizenleme Genel Miidiirliigii’ne

4.2.1 Ulusal Sefer Yapan Yiik ve Hizmet Gemilerinde, yangin ve batma gibi tehlikeli
durumlarda sabit VHF’lerin kullanilmasinin gii¢liigii g6z oniine alinarak, bu tip
gemilerde Gros Tonilato sinirlamasina bakilmaksizin sabit VHF’lerin yansira El

Telsizlerinin de bulundurulmasi konusunun degerlendirilmesi,

4.3 istanbul 34 Vapur Hizmetleri ve Deniz Isletmeciligi LTD.STi.’ne

4.2.1 Sahibi oldugu/islettigi acente botlarinda personelin acil durumlarda gemiyi terk ile

ilgili gerekleri etkin bir sekilde yerine getirebildiklerinden emin olunmasi,

4.2.2 Sahip oldugu/islettigi acente botlarinda can kurtarma techizatina acil durumlarda

personelin kolayca erigebilmesi i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi,

4.2.3 Sahip oldugu/islettigi acente botlarinda kullanilan hortum ve bu hortum

baglantilarinin Gemilerin Teknik Yo6netmeligine uygunlugunun temin edilmesi,

4.3.3 Sahip oldugu/islettigi botlarin sintine seviye alarmlarinin calistifindan emin

olmasi,

tavsiye olunur.
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Raporda yer alan hususlar, su¢lama ve ilgili taraflara kazadan dogacak sorumluluklar
paylastirma amaciyla kullaniimaz.
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