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Bu deniz kazasi, 31/12/2005 tarihli ve 26040 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan
“Deniz Kazalarinin Incelenmesine iliskin Yonetmelik” ile 10.07.2014 tarihli ve 29056
sayllt Resmi Gazete’de yayimlanarak yiriirliige giren “Deniz Kazalarmi ve Olaylarini

Arastirma ve Inceleme Y&netmeligi” hiikiimleri dogrultusunda incelenmistir.

Inceleme usul ve esaslar1 ayrica, MSC.255(84) [Deniz Kaza veya Olaylarina Y&nelik
Emniyet incelemeleri icin Uluslararasi Standartlar ve Tavsiye edilen Uygulamalara
iliskin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kararlar1 (Kaza Inceleme Kodu)], A.1075(28)
sayili IMO Karar1 (Kaza inceleme Kodunun Uygulanmasi Hususunda Kaza inceleme
Uzmanlarina Yardimci1 Olmak Uzere Hazirlanan Rehber) ile 2009/18/EC Avrupa Bitligi
Direktifi (Deniz Ulastirmas1 Sektdriinde Meydana Gelen Kazalarm Incelenmesine

Yonelik Temel Prensipleri Belirleyen Direktif) dikkate alinarak uygulanmistir.

Deniz kaza incelemesinin amaci; deniz kazalarinin olusmasina neden olan gergek
sebeplere ulasmak suretiyle denizde can, mal ve ¢evre emniyetine yonelik mevzuat ve
uygulamalarin gelistirilmesini saglamak, bdylece benzer kazalarin tekrarini 6nlemek ve

kaza sonrasindaki olumsuz etki ve sonuglarin azaltilmasini temin etmektir.

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

ve sucluyu tespit etmek veya sorumluluk paylastirmak degildir.

Not: Kapak sayfasindaki resim KIYI EMNIYETI 7 Botu ile ayn: nitelikleri haiz kardes
gemisi (sister ship) KIYI EMNIYETI 4 Botuna aittir.
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KISALTMA VE TANIMLAR

AAKKM
AlS

AK
AKAMER
AKBIR
AKKM
AtoN

BOFOR

DSC
Emercensi
Enspektor
EPIRB
Flap

G-K
GMDSS
GPS

GT

GTH
Kaplin
KEGM
K-G

Knot

LRIT

MF/HF

Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi

Otomatik Tanimlama Sistemi (Automatic Identification
System)
Arama ve Kurtarma

Arama Kurtarma Alt Merkezi

Arama Kurtarma Birimi

Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi
Seyir Yardimcilart (Aids to Navigation)

Sir Kaptan Francis Beaufort tarafindan bulunmus olan ve
denizcilikte riizgar ve deniz durumunu gorsel
miisahedelere gore belirlemeye ¢alisan skala.

Dijital Secici Cagri (Digital Selective Call)

Acil durum

Gemilerin, personelinin ve techizatinin kurallara
uygunlugunu isletmeci kurulus adina denetleyen kisi.
Emergency Position Indicating Radio Beacon (Acil
Durumlarda Geminin Mevkiini Belirten Radyo Vericisi)
Kanatcik, kol.

Gilineyden Kuzeye dogru (Marmara Denizi’nden
Karadeniz’e) yonlii deniz trafigi

Global Maritime Distress Safety System (Kiiresel
Denizcilik Tehlike ve Giivenlik Sistemi)

Global Positioning System (Kiiresel Konumlandirma
Sistemi)

Gros tonaj. Bir hacim o6l¢iisiidiir. 1 GT = 2.83 m?

Gemi Trafik Hizmetleri

Bir hareketi diger bir ekipmana iletmek i¢in kullanilan
makina parcasi
Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii

Kuzeyden Gilineye dogru (Karadeniz’den Marmara
Denizi’ne) yonlii deniz trafigi

Hiz birimi; bir saatte kat edilen deniz mili cinsinden
mesafe

Long Range ldentification And Tracking of ships
(Gemilerin uzak mesafelerden tanimlanmasi ve takip
edilmesini saglayan sistem)

Medium Frequency/High Frequency (Orta/Yiiksek

Vil



NAVTEKS
Rediiksiyon
Rektifayer
RIB

SART

SGK
SP

STCW

Tahlisiye
Tevzi
Transformator
VHF

YAKKM

Frekans)
Navigational Telex (Seyir Teleksi)

Indirgeme, kiiciiltme, daraltma

Elektrikte, alternatif akimi1 dogru akima doniistiiren
tertibat

Rigid Inflatable Boat (Tabani kat1 yapili, yanlar1
sisirilebilir tiiplerden miitesekkil yapida tekne)

Search and Rescue Transponder (Acil durumda olan
geminin ¢evresindeki gemilerin radarlarina iz birakici bir
sinyal yayinlayan aktif radar yansiticis1 (reflektorii)

Sahil Giivenlik Komutanlig1

Seyir Plani (Sailing Plan)

Standards of Training Certification and Watchkeeping of
Seafarers (Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirme ve
Vardiya Tutma Standartlar1 Uluslararas1 S6zlesmesi)
Kazaya ugrayan gemilerin yolcularini ve gemi adamlarin
kurtarma isi

Dagitim

iki veya daha fazla elektrik devresini elektromanyetik
indiiksiyonla birbirine baglayan bir elektrik aleti
Very High Frequency (Cok Yiiksek Frekans)

Yardimci Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi

viii
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Resim 1: Kazanin yeri
Raporda kullanilan tiim zamanlar Tiirkiye yerel saatidir (GMT +2)

Ukrayna’nin Mariupol limanindan yiikledigi komiir yiikiinii Antalya limanina gotiirmekte
olan VOLGO-BALT 199 isimli St. Kitts ve Nevis bayrakli kuru yiik gemisi, Istanbul Bogazi
girisine yaklastig1 siralarda, Sile agiklarinda, 4 Aralik 2012 giinii saat 10:00 siralarinda ani bir
sekilde kirilarak batti. Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) ve AAKKM’nin ihbarlarinin yani sira
EPIRB-VHF DSC sinyalleri vasitasiyla da kazadan haberdar olan Kiyr Emniyeti Genel
Midiirliigii (KEGM) ve Sahil Gilivenlik Komutanligi (SGK) unsurlar1 kazazedelere yardim
amaciyla olay mabhalline yonlendirildiler. KEGM’niin Sile istasyonunda konuslu bulunan

KIYI EMNIYETI 7 Botu da bu kapsamda kazazedelere yardim igin talimatlandirildi.

KIYI EMNIYETI 7 Botu, saat 10:15 dolaylarinda verilen grev talimati iizerine hazirliklarint
yaparak Sile limanindan ¢ikis icin hareketlendi. Ancak hava ve denizlerin ¢ok sert olmasi
dolayisiyla ¢ikis yapamadan geri dondii. Iki kere daha deneme yaptiktan sonra gikisin
emniyetli olmayacagini degerlendiren Kaptan 10:35 dolaylarinda botu rihtima bagladi;
enspektorii arayarak durumu ve daha sonra tekrar ¢ikis yapmayi deneyecegini bildirdi.
[lerleyen saatlerde Genel Miidiirliik tarafindan Kaptan aranarak havanin durumu hakkinda
bilgi istendi. Ogle saatlerinde (takriben 12-13 dolaylar1), Kaptan iki defa daha ¢ikis yapma
denemesinde bulunmasina ragmen, cikisin halen emniyetsiz oldugunu degerlendirip geri

donerek botu rihtima bagladi.



Bunun iizerine, KIYI EMNIYETI 7 Botunun o sirada istirahatte bulunan diger vardiyacilari
olan Kaptan Cemil OZBEN ve Cark¢ibasi Mehmet GENC, ekiplerine katilmak iizere
gorevlendirilen bir gemici ve yagci ile birlikte, goreve ¢agirilarak Sile istasyonuna intikal
ettiler. Bot, saat 15:14’te Cemil Kaptan’in yonetiminde harekete gecerek liman ¢ikigim
gerceklestirdi. Cikig1 takiben, VOLGO-BALT 199 gemisinin kaza mahalline intikal etmek
icin rotasini sancaga ¢eviren bot, pruva istikametinden gelen iki adet yiiksek dalgay1 astiktan
sonra, saat 15:16’da tgilincii dalganin tepesinden sert bir sekilde diistii ve bu diigmenin
etkisiyle makineleri stop etti. Makinelerin, tiim miidahalelere ragmen tekrar ¢alistirllamamasi
iizerine, riizgar ve dalgalarin ve yerel akintimin etkisiyle Sile limanm1 mendiregine dogru

stirtiklenen bot, saat 15:21°de mendirek kayaliklarina garparak pargalandi.

Gemi personelinden gemici Ahmet KASARCI kazadan sag olarak kurtulurken, Kaptan Cemil
OZBEN, Makinist Mehmet GENC ve Yagci Turgay SARIBOGA hayatlarim1 kaybettiler.
Ayrica, bot personelini denizden kurtarma calismalarina katilan balik avlama gemisi personeli

Miimin AKGUN de dalgalarin etkisiyle denize diismesi sonucunda hayatin1 kaybetti.



BOLUM 1 - KAZA HAKKINDA BULGULAR

1.1 Gemi Bilgileri
Gemi Adi
Bayragi
Baglama Limani
Sicil Limani
Gemi Cinsi
Gemi Sahibi
Klas

insa Yili ve Yeri
Gros Tonaj

Net Tonaj

Cagri Isareti
Tam Boy
Geniglik
Derinlik

insa Malzemesi
Personel Sayisi

Ana Makine

Azami Sirati

Normal Calisma
Surati

. KIYI EMNIYETI-7

: Tark

. Istanbul-6250

. Istanbul-8162

: Arama Kurtarma Gemisi
. Kiy1 Emniyeti Genel Mudurlugu
: DNV

: 2002 / Kdz. Eregli

: 43,49

: 27,19

: TCA2070

: 17,15 m.

: 4,24 m.

2 2,57 m.

: Aliminyum

4

. Birbirinden bagimsiz, 2 X 735 kW (2 X 985 HP), Uretici: MTU

(Su jeti sevk sistemine sahip)

: 30 deniz mili (yaklasik)

: 25 deniz mili



1.2 Kaza Bilgileri
Tarih ve Saat

Kazanin Yeri

Kazanin Mevkii

Can kaybi / Yaralanma
Hasar

Kirlilik

4 Aralik 2012/ 15:16
Sile-Istanbul

41° 10,8 N/ 029° 36',16 E
4 can kaybi, 1 yaral

Tam ziya
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Resim 2: Gemi plani



1.3 Kazanin Gelisimi

1.3.1 VOLGO-BALT 199 Kazas1

St. Kitts ve Nevis bayrakli VOLGO-BALT 199 isimli kuru yiik gemisi 30 Kasim 2012
tarihinde Ukrayna’nin Mariupol limanindaki yiiklemesini takiben, Antalya limanina dogru
hareket etti. Gemide yaklasik 3300 ton komiir yiikii bulunmaktaydi. Gemide bulunan 12

kigilik miirettebattan Basmiihendis Rus vatandasi, Kaptan dahil diger tim personel ise

Ukrayna vatandasiyd.

¢ Rostov-00-Don

Erencan o
An nra ® < Erzurum

Resim 3: VOLGO-BALT 199 gemisi Resim 4: VOLGO-BALT 199’un son seferinde izledigi
giizergah

04 Aralik 2012 giinii saat 08:00°de Istanbul Bogazi’ndan gecis yapmak iizere Gemi Trafik

Hizmetleri ile temas kuran gemiye, demire gitmesi i¢in talimat verildi.
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Resim 5: 08:01 itibariyle VOLGO-BALT 199’un AIS goriintiisi



VOLGO-BALT 199 gemisi demir yerine dogru agir hizla ilerlemekte veya Bogaz girisi
yapmak i¢in talimat beklemek {izere travers seyir yapmakta iken saat 10:00 siralarinda ani bir

catirtiyla, orta hat hizalarindan ikiye boliinerek yaklasik bir dakika i¢inde batt1.
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Resim 6: 10:02 itibariyle VOLGO-BALT 199’un AIS goriintiisii

Geminin 12 kisilik personelinden 4’ii sag olarak kurtarilirken, 1 personelin cansiz bedenine
ulagildi. Diger personele ise ulasilamadi. 16.12.2012 tarihi itibar1 ile arama kurtarma

caligmalarina son verildi.

VOLGO-BALT 199°dan alinan son sinyal zamami ve mevkii:
Saat: 10:04 / Mevki: 41° 21' 48" N —29° 29'45" E

VOLGO-BALT 199’un son 16 saat icindeki ortalama seyir hizlar:

18:15-00:15 saatleri arasinda katettigi mesafe ve saatteki ortalama hizi: 37,26 nm/ 6,21
00:15-06:15 saatleri arasinda katettigi mesafe ve saatteki ortalama hizi: 32,4 nm /5,4
08:01-10:02 saatleri arasinda katettigi yaklagik mesafe ve saatteki ortalama hizi: 2,4 nm/ 1,2

1.3.2 VOLGO-BALT 199 Kazas1 Oncesinde Yasanan Gelismeler

04 Aralik 2012 giinii saat 09:30 sularinda, Tirkeli demir sahasi Kilyos-Dalyan Burnu
onlerinde, Antigua-Barbuda bayraklt BBC ADRIATIC isimli geminin ¢ift demir ile demirli
pozisyonda iken demir taramakta oldugu bilgisi Kilyos Kara Tahlisiye ekipleri tarafindan
KEGM’ne bildirilmis ve bunun iizerine, Kiy1 Emniyeti Genel Miidiir Yardimcis1 Olcay
OZGURCE baskanliginda operasyona yonelik olarak bir kriz masas1 olusturulmustur.



1.3.3VOLGO-BALT 199 Kazasi ve AK Calismalari

Ayni giin saat 10:19 sularinda Gemi Trafik Hizmetleri, KEGM ile temas kurmus ve saat
10:05°te VOLGO-BALT 199 isimli gemiden DSC tehlike sinyali alindigi, Sile ag¢iklarinda
seyreden gemi izinin 10:07 itibar1 ile kayboldugu, gemiye yapilan c¢agrilara cevap
alinamadigi, olay mahalline yakin gemilerin de s6z konusu gemiyi goéremedikleri yoniinde
bilgileri aktarmistir. Bunun iizerine VOLGO-BALT 199 gemisinin batmis olabilecegi
degerlendirilerek, olay mahalline en yakin konumdaki istasyon olan Sile Tahlisiye
Istasyonunda konuslu KIYI EMNIYETI-7 isimli hizli tahlisiye botu, arama kurtarma

calismalarina derhal baslamasi hususunda talimatlandirilmistir.

Arama kurtarma faaliyetlerinin etkin bir bigimde siirdiiriilmesi amaciyla, VOLGO-BALT 199
gemisi personelinin canli olma ihtimali de géz Oniine alinarak; Kilyos agiklarinda demir
taramakta olan BBC ADRIATIC gemisine olasi bir miidahale igin bekletilen KIYI
EMNIYETI-3 isimli hizli tahlisiye botu, Harem Istasyonunda bulunan KIYI EMNIYETI-1
isimli hizli tahlisiye botu ve Istinye’de konuslu KURTARMA-4 isimli rémorkér de Sile’ye,

olay mahalline sevk edilmistir.

Saat 10:33°te AAKKM tarafindan, VOLGO-BALT 199 gemisine ait EPIRB cihazindan saat
10:27°de tehlike sinyali alindigi bilgisi ile sinyale ait pozisyon bilgileri, KEGM’ne
aktarilmistir. KEGM tarafindan Sahil Giivenlik Komutanligina olay yerine helikopter
gonderilmesi talebi iletilmis ve olay mahalline yakin gemiler Tiirk Radyo ve Istanbul GTH

araciligi ile arama kurtarma calismalarina dahil edilmistir.

Bu esnada Sile Tahlisiye Istasyonunda bulunan KIYI EMNIYETI-7 botu, arama kurtarma
caligmasina katilmak tizere hareket etse de, hava muhalefeti nedeni ile limandan ¢ikamamis
ve mendirek agzina yakin bir noktadan geri donmek durumunda kalmistir. Daha sonra bot
kaptan1 Rifki CIRTLIK birka¢ kez daha limandan ¢ikmayir denemisse de, mevcut deniz
sartlar1 nedeniyle her defasinda mendirek agzina yakin noktadan geri donmiistiir. Ilerleyen
saatlerde hava ve deniz sartlarinin azalmasi durumunda tekrar deneyebilecegini belirterek
botunu limana baglamistir. Rifki Kaptan 6gle saatlerinde, 13:00 sularinda tekrar deneme
yapsa da, havanin daha da siddetlendigi kanaatine varmis, sirketle goriiserek Botu
cikaramayacagini, devrilme riskinin oldugunu, diger taraftan personel ve yakit konusunda ise

sikint1 bulunmadigini bildirmistir.



Resim 7: Bot Kaptaninin liman ¢ikis denemesi manevralari

Bu arada, Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirii Salih ORAKCI, saat 11:30 sularinda kriz odasina

intikal etmis ve operasyonun yonetimini devralmistir.

KIYI EMNIYETI-3 hizli tahlisiye botu kaptani, Karadeniz ¢ikist Riva onlerinde iken, 2
personelinin (makinist ve yagci) deniz tutmasi nedeniyle ig goremez duruma geldigini
bildirmis ve personel degisimi yapmak iizere istasyona geri donmiistliir. Ayn1 dakikalarda
Kilyos’ta bulunan KURTARMA-10 isimli romorkoér kaptani da bir personelinin

rahatsizlandigini bildirmis ve personel degisimi yapmak icin Kilyos’a geri donmiistiir.

Saat 12:30 sularinda KIYI EMNIYETI-7 Botunun diger postasinda gorevli olup o giin igin
istirahat izninde bulunan kaptan1 Kaptan Cemil OZBEN, KEGM yetkililerince aranmis ve
kendisine Sile’de bulunan ekibin limandan ¢ikamadig: bilgisi verilerek operasyona dahil
olmasi icin ivedilikle Sile Limanina gitmesi talimati verilmistir. Daha sonra makinist Mehmet
GENC, gemici Ahmet KASARCI ve yage1 Seckin OZDEMIR de kaptan Cemil OZBEN’in
ekibine katilmalar1 i¢in Sile Limanina yonlendirilmistir. Sefere ¢ikma karar1 verildiginde ise,

yagci Seckin  OZDEMIR yerine, bu botlarda daha tecriibeli olan yagc1 Turgay



SARIBOGA nin kurtarma ekibinde yer almasma Kaptan ve Carkgibasi tarafindan karar

verilmistir.

Arama kurtarma ¢alismalarina dahil olmas: i¢in talimatlandirilan KIYI EMNIYETI-1 botu
10:25’te Harem’den hareket etmis ve 13:15’te kaza mahalline varmistir. Bot personeli saat
13:45’te, helikopter tarafindan yerleri tespit edilip mevkileri bildirilen kalaslara tutunmus
olarak denizde kurtarilmayr bekleyen tii¢ kisiyi canli olarak bulmus ve bota almistir.
Kazazedeler, denizde bagka bir kiitlige tutunmus 3 personel daha bulundugu bilgisini
aktarmiglardir; ancak bu kisilerin bulunmasi miimkiin olamamustir. Saat 14:30°da ise, KIYI
EMNIYETI-1 Botu, bu mevkiden yaklasik 3 deniz mili uzaklikta, can salinin i¢inde bulunan
bir kazazedeyi daha kurtarmistir. Can salindaki kiginin kurtarildigi bilgisi 14:55’te KEGM’ne
ulasmistir. Kazazedeleri kurtarmasini takiben Bot Kaptanina, kazazedeleri birakmak tizere
Sile’ye gitmesi talimati verilmistir. Bot Kaptan1 Sile’de bulunan Cemil Kaptan’t aramis,
Cemil Kaptan da kendisine deniz sartlarinin olumsuz oldugunu sdylemis, “Dalgalar yariyor,

cok hizli girersen girilebilir.” seklinde durumu bildirmis ve tavsiyede bulunmustur.

14:15 sularinda, rahatsizlanan personelini degistiren KIYI EMNIYETI-3 hizli tahlisiye botu
ve KURTARMA-10 rémorkérii ile KIYI EMNIYETI-4 hizli tahlisiye botu da kaza mahalline
yonlendirilmistir. Bu dakikalarda Kara Kuvvetleri Komutanligi’na ait kurtarma helikopteri
tarafindan bir cansiz bedene ulasilmistir. Kaptan Cemil OZBEN ve ekibi, saat 14:40 sularinda

Sile Limanina varirlar.

1.3.4 KIYI EMNIYETI 7 Botunun Sile Limanindan Cikmasi ve Kazaya Ugramasi

Kaptan Cemil OZBEN’e 4 kazazedenin sag olarak kurtarildigi ve denizde halen canli
kazazede olma ihtimalinin yiiksek oldugu bilgisi verilerek operasyona katilmasi istenmistir.
Bu maksatla canli olarak en son kurtarilan gemi personelinin bulundugu mevki Kaptana
bildirilmis ve bu koordinatlara gitmesi sdylenmistir. Kaptan Cemil OZBEN havani ¢ok sert
oldugunu ancak en azindan deneyecegini belirterek, saat 15:14°te rihtimdan hareket etmistir.
Mendiregi bordalayip liman ¢ikisin1 gerceklestiren Bot pruva istikametinden aldigr ilk iki
dalgayr asmis, saat 15:16°da iciincii dalga ile birlikte havalanmis ve dalga tepesinden
(takriben 4-5 metre yiikseklikten) diiserek sert bir sekilde suya vurmustur. Bu esnada duyulan

alarm sesleri ile birlikte makine de stop etmistir.
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Yagcer Turgay SARIBOGA, makinelerin tekrar calistirilabilmesi maksadiyla flapleri kurmak
icin derhal makine dairesine inmis, kisa siire sonra kopriilistiine gelerek flapleri kurdugunu ve

makinelerin galistirilabilecegini sdylemistir.

Resim 9: Makine dairesinin girig kapisindan gériiniisii

Ancak ana makineler g¢alistirllamamis ve bot kuvvetli dalgalara borda vermek sureti ile

kayaliklara dogru siiriiklenmeye baslamigtir. Bunun iizerine Kaptan gemiciye bas tarafa
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gecerek demir atmasi talimatin1 vermis, bas tarafa gegen gemici Ahmet KASARCI demir
irgatinin bagma giderek demiri serbest birakmis, zincir 15-20 metre kadar aktiktan sonra da

kastanyolay1 sikmis ve kopriilistiine geri donmiistiir. Ancak atilan demir Botun kayaliklara

siiriiklenmesine engel olamamais, Bot siiriiklenmeye devam etmistir.

Resim 10: Botun demir 1rgati ve zinciri

O esnada bir dalganin ¢arpmasi ile bot 90 dereceye yakin bir sekilde sancak tarafina dogru
yatmig ve tekrar diizeldiginde bot makinisti Mehmet GENC’in oturdugu koltukta olmadig1 ve
kopriitistii sancak lumbuzunun gergevesi ile birlikte yerinden ¢ikmis oldugu fark edilmistir.
Botun yan yatmasi ile kopriiiistiic kumanda paneli oniinde yer alan iskele taraftaki koltukta
oturan makinist Mehmet GENC’in koltuktan firlayarak lumbuzla birlikte denize diismiis

oldugu degerlendirilmektedir. Yager

Carkgibasi

Kig taraf Bag taraf

v

C——

Resim 11: Bot oturma diizeni Gemici Kaptan
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Bes dakika siireyle siiriiklenen bot saat 15:21°de kayaliklar ile temas etmistir. Bu esnada
gemici Ahmet KASARCI giiverteden denize atlama firsat1 bulabilmistir. Uzerinde can yelegi
bulunan Ahmet KASARCI, suyun i¢inde dalgalar ve anafor etkisi ile miicadele ettigi esnada,
dalgalarin etkisi ile kendini bir anda kayaliklarda bulmus ve tirmanarak mendirege
cikabilmistir. Ancak bot, iist liste gelen sert dalgalarin etkisi ile kayaliklara vurarak kisa stire

icerisinde parcalanmistir.
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Resim 13: KIYI EMNIYETI-7 Botunun liman cikist AlS kayitlar

Resim 14: KIYI EMNIYETI-7 Botunun liman ¢ikis1 AlS kayitlar1 (Kirmizi gizgiler dnceki vardiyanin
denemelerini gostermekte, mavi ¢izgiler kaza esnasindaki AIS izlerini gostermektedir)
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1.3.5 KIYI EMNIYETI-7 Botu Personelini Kurtarma Calismalari

Kayaliklara siiriiklenen KIYI EMNIYETIi-7 Botuna yardimda bulunmak {izere kurtarma
helikopterinden yardim talep edilmis, makinelerin stop etmesinden 8 dakika, kayaliklarla
temastan ise 3 dakika sonrasinda, saat 15:24’te olay yerine intikal eden helikopter bot
personelini goremediklerini ve denizden insan kurtarmak i¢in donanimlarinin bulunmadigini

bildirmistir.

Bot personelinden Gemici Ahmet KASARCI saat 15:25’te mendirek kayaliklarina tutunmayi
ve sudan ¢ikmay1 basarmistir. Kaptan Cemil OZBEN de kayaliklara tutunabilmis ve yardima
gelen KEGM personeli ve civardaki balik¢ilarin el ele tutunarak olusturduklart insan zinciri
marifetiyle kurtarilmasina yonelik ¢aba sarf edilmistir. Ancak denizden gelen giiglii bir dalga
Cemil Kaptan’t mendirekten koparmistir. Ayni dalga insan zincirinin Cemil Kaptan
tarafindaki ucunda yer alan ve Cemil Kaptan’a elini uzatmakta olan balik¢i Miimin
AKGUN’ii de denize diisiirmiistiir. Ne yazik ki, Bot personelinden Kaptan Cemil OZBEN,
Makinist Mehmet GENC ve Yagc1 Turgay SARIBOGA ile yardimlaria kosan balik¢r Miimin
AKGUN kurtarilamayarak hayatlarini kaybetmislerdir.

1.4 Cevresel Kosullar

Meteoroloji Genel Miidiirliigiinin (MGM), rasat kayitlari ile meteorolojik haritalar/uydu
goriintiilerinden yararlanilarak elde edilmis olan hava durumu verilerine gore, kazanin
meydana geldigi giin saat 10:00 ila 18:00 arasinda, bolgedeki meteorolojik sartlar; hava ¢ok
bulutlu, etkili saganak yagisli; riizgar bati/kuzeybatidan 7-9 Bofor kuvvetinde (kuvvetli
firtina); tahmini dalga yiiksekligi 2-4 metre (zaman zaman 5 metre) ve goriis uzakligr 1-3 km

seklindedir. Yine MGM tarafindan yayinlanan hava ve deniz durumu tahminleri asagidaki

tabloda goriilmektedir.
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Resim 15: Meteoroloji Genel Miidiirliigiiniin 04/12/2012 tarihi i¢in hava tahminleri
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Sahil Giivenlik Komutanligi’nin saat 11:45’teki mesajinda da kaza bolgesindeki riizgarlarin
kuzey-kuzeybati yoniinden 7 ila 9 kuvvetinde, dalga yiiksekliginin 4 ila 5 metre oldugu ifade
edilmektedir.

KIYI EMNIYETI-3 Botu saat 10:10°da Istinye’den hareket edip, agir hava sartlar1 nedeniyle
(rahatsizlanan personeli degistirmek igin) geri donerek 12:20°de Istinye’de limana bagladigini
rapor etmis, ayni raporda hava durumunun riizgar yonii kuzeybati, riizgar siddeti 9, denizin

durumu 8 oldugunu ifade etmistir.

KIYI EMNIYETI-1 Botu saat 10:25’te Harem’den hareket ederek 13:15te kaza mahalline
ulasmis, 13:45°te 3 kisiyi, 14:30’da 1 kisiyi kurtarmis, 15:05’te donilise gegip 17:45°te
Rumelifeneri’ne baglamis oldugunu rapor etmis, ayni raporda hava durumunun riizgar yonii

kuzeybati, riizgar siddeti 8, denizin durumu 8 oldugunu ifade etmistir.

KIYI EMNIYETI-4 Botu saat 13:55te hareket ederek 15:55te kaza mahalline ulasildigini ve
arama islemlerine baglandigini, hava sartlarinin daha da agirlagsmasi iizerine Tahlisiye Bas
Enspektoriine bilgi vererek geri doniise gecildigini, 19:00°da Harem Istasyonuna bagladigini
rapor etmis, ayni raporda hava durumunun riizgar yonii kuzey-kuzeydogu (NNE), riizgar

siddeti 7, denizin durumu 9 oldugunu ifade etmistir.

1.5 Sile Liman1 Cikisinda Deniz Derinligi

Liman iginde, KIYI EMNIYETI-7 Botunun bagl oldugu rihtima yakin olan kisimda su
derinligi 6-7 metre olarak oOlgiilmektedir. Derinlik liman ¢ikisinda, mendirek agzinda 2-3
metreye diismekte, mendiregi gectikten sonra 6-7 metreye yiikselmektedir. KIYI EMNIYETI-
7 Botunun sancaga dogru doniise gectigi nokta, mendirek cikisindan yaklasik 120 metre

ileride olup, bu noktada derinlik 8-9 metre civarindadir.

Botun dalga tepesinden diiserek makinelerinin stop ettigi noktada da derinlik 9 metre olarak
Olciilmektedir. Botun mendiregin kuzey tarafina (agik deniz tarafina) siirliklendigi deniz
alaninda da derinlik 8-9 metre olarak gdriinmektedir.

1.6 KIYI EMNIYETIi-7 Botu

KIYI EMNIYETI-7 Botu 2002 ve 2003 yillarinda KEGM envanterine dahil olan birbirine es

10 adet hizli tahlisiye botundan bir tanesidir. Sertifikalarinda “Arama Kurtarma Gemisi”
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olarak siniflandirilan bot, “Gemi Kullanma Kilavuzu”nda ise “Acil Mudahale Botu” olarak

nitelendirilmektedir.

Yine Gemi Kullanma Kilavuzunda verilen bilgilere gore Botun tam boyu 17.15 metre, tam
genisligi 4.60 metre, ana giiverteden olan kalip derinligi 2.85 metre, tam yiikte vasat drafti (Su
¢ekimi) 1.25 metredir. Sakin hava ve deniz sartlarinda maksimum hizi1 saatte 30 deniz mili

olup, normal ¢alisma siirati 25 deniz milidir.

Botun imalat malzemesi deniz suyuna dayanikli aliminyumdur. Bot 9 siddetindeki riizgar
kuvveti ve 4 metre dalga yiiksekligine kadar firtinali hava ve deniz kosullarinda hizmet
verebilecek sekilde tasarlanmigtir. Toplam 16 insan ve ilave olarak 1 ton yiik tasima

kapasitesine sahiptir. Yedekleme kapasitesi ise 3 tondur.

Resim 16: KIYI EMNIYETI-7 Botunun kardesi botlardan birinin seyir halinde kig taraftan
goruntisu

Botun, ters donmesi durumunda kendi kendini diizeltme (self righting — haciyatmaz) 6zelligi
bulunmaktadir. Tekne kismi, bastan kiga dogru, bas pik, yasam mahalli ve makine dairesi

olarak boliimlenmistir.
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2 adet ana makinesi mevcut olan botun makineleri dakikada 2300 devirli ve 735 kW
giiciindedir. Her bir makine ayni yone donmektedir. Botun hareketini saglayan pervane
sistemi ise yine 2 adet su jetinden miitesekkildir. Botta ayrica iki adet yardimci jenerator
bulunmaktadir. Bas kasarasina monte edilmis olan bir demir irgati ve ona bagl olan zincir ve

demir donanim1 mevcuttur. Ana giiverte lizerinde 8 adet baba bulunmaktadir.

Seyir, haberlesme ve emercensi haberlesme cihazlarina gelince; botta oto pilot, cayro pusula,
radar, VHF, MF/HF GMDSS telsiz sistemi, 3 adet portatif VHF, dahili haberlesme sistemi,
VHF telsiz yon bulucu, GPS ve iskandil bulunmaktadir.

Resim 17: Kaptan koltugu ve seyir/haberlesme cihazlar

1.6.1 KIYI EMNIYETI 7 Botunda bulunan Emniyet Techizati

“Gemi Kullanma Kilavuzu’na gore Botta bulunan emniyet techizati sdyle ifade edilmektedir:
Bas giivertede, sancak ve iskele tarafta, her biri 20 kisilik kapasitede 2 adet can sali
bulunmaktadir. 1 adet EPIRB, 2 adet SART, 12 adet parasiitlii isaret fisegi, 4 adet roket ve

halatlarla birlikte 1 adet halat atma aleti mevcuttur. Kisisel can kurtarma techizatina gelince;
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30 adet can yelegi, 4 adet su gecirmez elbise 2 adet can kurtarma isareti (bir tanesi 11kl ve

dumanli) ve 1 adet itfaiyeci giysisi botta bulunmaktadir.

“Denize Elverislilik Belgesi’nde ise Botta bulunan emniyet techizati sdyle ifade edilmektedir:
1 adet 20 kisi kapasiteli can sali, 6 adet can simidi, 15 adet can yelegi, 2 adet ¢ocuk can

yelegi, 1 adet yangin pompasi, 6 adet portatif yangin sondiirme cihazi.

[ERRRRERRRRRR]

Resim 19: Botta gorevli
Resim 18: Sisirilebilir can yelegi gemicinin igbasi kiyafeti

“Viking” firmasi tarafindan 10/08/2012 tarihinde yapilan denetim raporunda da 15 adet
sigirilebilir can yeleginin ve 1siklarinin kontrol ve testlerinin yapildig1 ifade edilmektedir.
“Delmar” firmasi tarafindan 24/05/2012 tarihinde yapilan denetimde de 4 adet dalma
giysisinin (immersion suit), 5 adet can simidinin ve 1 adet itfaiyeci kiyafetinin incelendigi ve
iyi durumda bulunduklar1 belirtilmistir. Aymi sekilde “Ozsay” firmasi tarafindan 11/04/2012
tarihinde EPIRB cihazi ve SART cihazinin denetimleri yapilmig bulunmaktadir.

1.6.2 Gemi Sorveyleri

Botun bes yillik (special) sorveyi 07/05/2008 tarihinde, pervane safti sorveyi (su jeti komple
sorveyi, iskele ve sancak) 07/05/2008 tarihinde, ara sorveyi 22/04/2011 tarihinde ve sualti
sorveyi 22/04/2011 tarithinde yapilmig ve kaza giinii itibariyle gelecek sorvey tarihleri igin

heniiz zaman bulunmaktadir (sonraki sorvey tarihleri heniiz gelmemistir).

1.6.3 KIYI EMNIYETI 7 Botunun Ana Makineleri ve Pervane Sistemi
a) Ana makineler, rediiksiyon disli kutulari ve pervane sistemi

Tekne MTU 12V 183 TE 92 tipinde 2 adet ana makine ile donatilmistir ve her biri 2300

devir/dakikada siirekli olarak 735 kW maksimum degerine sahiptir.
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Her bir makine tatli su sogutucusu, deniz suyu sogutucusu, yaglama yagi ve akaryakit
tulumbasinin yaninda hava sogutma sistemini, filtreleri ve 1s1 degistiricileri ¢alistirmaktadir.
Makinelerin elektrikli calistirllmalart1 24 V DC akii setinden saglanmaktadir. Makineler
diimen evinden uzaktan kontrol ile ve makine dairesinden lokal olarak ¢alistirilabilmektedir.
Makineler i¢in elektronik uzaktan kontrol sistemi MTU Denetleme ve Kontrol Sistemi

tipindedir.

Ana makineler tek giris - tek ¢ikish olan rediiksiyon disli kutusuna 1.868:1 rediiksiyon orant
ile baglanmislardir. Her bir 6n makine ve rediiksiyon disli kutusu arasina 1.23:1 oraninda
rediiksiyona sahip esnek bir kaplin monte edilmistir. Her bir rediiksiyon disli kutusu ve su jeti

arasina esnek bir kaplin monte edilmistir.

b) Kontrol, manevra ve diimen sistemi

Ana makineler, rediiksiyon disli kutusu ve su jeti sistemi makine dairesinden lokal olarak
oldugu gibi diimen evinden uzaktan da kontrol edilebilmektedir. Tekne Kamewa tipinde
elektronik bir uzaktan kontrol sistemi ile donatilmig olup, diimen evindeki bir uzaktan kontrol
sistemi vasitasiyla su jetinin, makine siiratinin ve hidrolik kavrama devrelerinin kontrolii

yapilabilmektedir.

[ b B —

-

Resim 20: Botun sevk sisteminin disaridan goriiniisii
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Resim 22: Makine kumanda kollar1 ve gostergeler
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Resim 24: Kumanda konsolu ve makine gostergeleri

Teknenin diimen sistemi KAMEWA FF450 S su jeti tipinde elektrik-hidrolik olarak ¢alisan 2
su jetinden ibarettir.

22



|
| [ o
| “awpﬂ—:' o
’ RO %l. W

Resim 26: Makine dairesi elektronik kartlar panosu

¢) Yardime1 Makineler

Yardimer makineler 2 adet Cummins Onan dizel jenerator setinden miitesekkildir. Her biri
17.5 kW, 3 x 380 V, 50 Hz degerlerini haizdir. Dizel makinelerin elektrik ¢alistirmasi ana

makinelerin 24 V DC calistirma akii setinden saglanmaktadir.
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¢) Akaryakit sistemi

Makine dairesinin sancak ve iskele taraflarinda, her biri 2200 litre kapasiteli 2 adet silindirik
akaryakit tanki monte edilmistir. Toplam akaryakit kapasitesi 4400 litredir. Tanklarin dolumu

ana giliverte lizerinde bulunan akaryakit dolum istasyonundan yapilmaktadir.

d) Sogutma suyu sistemleri

Deniz suyu sogutma sistemi 2 adet deniz suyu girisi ile dlizenlenmistir.

e) Elektrik sistemleri

Teknenin ana elektrik gii¢ sistemi her biri 17.5 kW kapasiteli 2 adet jeneratdrden beslenen 3 X
380 V, 50 Hz sistemdir. Bir ana tevzi tablosu makine dairesinin 6n tarafinda montelidir.
Jeneratorlerden temin edilen besleme transformatorlere ihtiyag duyulmaksizin 220 V
saglamaktadir. Elektrik tertibati i¢in gerekli tevzi tablolar1 donatilmig bulunmaktadir. Sahilden

3 x 220V, 50 Hz beslemeli bir 63 Amp sahil baglantis1 donatilmistir.

24 V gii¢ besleme sistemleri haberlesme cihazlari, kontrol sistemleri, alarm ve denetleme
sistemi ve acil aydinlatmanin yani sira ana ve yardimec1 makinelerin ¢alistirilmasi maksadiyla

diizenlenmistir. Sarj rektifayerleri yoluyla sarj edilen akii setlerinden besleme yapilmaktadir.

1.6.4 KIYI EMNIYETI 7 Botunun Emniyetli Kullanim Usulleri

Botun yapisi boylamsal agirlik merkezinde 4g biiyiikliigiinde dikey bir ivme i¢in
boyutlandirilmistir. Buna baglh olarak dalga yiiksekligi arttik¢a, hizin azaltilmas: gerekliligi

bulunmaktadir. “Gemi Kullanma Kilavuzu”nda bu husus bir tablo ile ifade edilmis

bulunmaktadir.
Tablo 1: Sirat siirlandirmasi tablosu
SURAT SINIRLANDIRMASI
BELIRGIN DALGA YUKSEKLIGI (M) MAKSIMUM SURAT (DENIZ MILI)
0.0-0.5 33
05-1.0 30
1.0-2.0 25
20-3.0 20
3.0-4.0 16
40-45 12
>4.5 DUSUK SURATTE KORUNAK ARAYINIZ
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Yukaridaki temel dalga/siirat sinirlandirmasindan bagimsiz olarak yatay ivmelenme igin, 3.8
g’nin lzerinde siiratin azaltilmasi, asir1 ivmelenmeyi Onlemek i¢in gerekli oldugu sekilde
pruvanin degistirilmesi yine “Gemi Kullanma Kilavuzu”nda tavsiye edilmektedir. Ayrica
tekne yliksek stiratte kullanilirken yolcularin agik giivertede bulunmalarina izin verilmeyecegi
ve emniyet kemerli koltuklarda oturan yolcularin kaptan tarafindan talimat verildiginde

emniyet kemerlerini takmalar1 gerektigi ifade edilmektedir.

1.7 KIYI EMNIYETIi-7 Botunun Personel Donatimi

KIYI EMNIYETI-7 Botu, “Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi” geregince 4
personel ile donatilmak durumundadir. Kaza sirasinda da bu dort personel botta gorev
yapmaktaydilar. S6z konusu dort personel; STCW 1II/3 yeterliginde bir Kaptan, 11/4
yeterliginde bir Giiverte Tayfasi, III/1 yeterliginde bir Vardiya Miihendisi veya Makinisti ile

[11/4 yeterliginde bir Makine Tayfasindan olusmaktadir.

Resim 27: Bas taraftan Kopriitistiine bakis

Kaptan Cemil OZBEN, Birinci Zabit yeterliginde olup Botta Kaptan olarak gorev
yapmaktadir. Ehliyeti, 2500 GT’a kadar olan gemilerde ve yakin kiyisal seferlerde Kaptan
olarak c¢alismasina izin vermektedir. 02/08/2011 tarihli saglik yoklamasi belgesine gore,
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gozIlikli olarak denizde ¢alismasinin uygun oldugu ifade edilmektedir. Duyma durumu ve

diger yonlerden gemide ¢alismasinin uygun oldugu da ayn1 belgede belirtilmis bulunmaktadir.

Cemil Kaptan ilk defa 20/06/2003 tarihinde KEGM Tahlisiye Enspektorliigii emrinde Bot
Kaptan1 olarak gorevlendirilmis, 27/06/2003 tarihinde ise girisi yapilmis ve boylece KEGM

Botlarinda gorev yapmaya baglamistir.

Makine Zabiti yeterligindeki Mehmet GENC, Botta Makinist olarak gorev yapmaktadir.

Ehliyeti 3000 kW’ya kadar makinesi olan gemilerde gérev yapmasina izin vermektedir.

Mehmet GENC, 12/07/1999-16/12/1999 tarihleri arasinda KEGM’de yari zamanli olarak
gorev yaptiktan sonra, 17/12/1999 tarihinde Deniz Makinisti olarak goérevlendirilmis ve o
tarihten bu yana biri 3 ay, digeri 5 aylik iki donem kesinti haricinde siirekli olarak bu gérevini

ifa etmeye devam etmistir.

Gemici Ahmet KASARCI, Usta Gemici yeterliginde olup Botta Gemici olarak gorev
yapmaktadir. 26/12/2003 tarihinden itibaren KEGM Botlarinda Usta Gemici olarak gorev

yapmuistir.

Resim 28: Kig giiverteden kopriiiistiiniin girisi

Makine Lostromosu yeterligine sahip olan Turgay SARIBOGA, Botta yagci olarak gérev
yapmaktadir. 12/03/1998 tarihinde Evrak Hazirlayicisi olarak goreve basladigt KEGM’de,
05/07/2000 tarihinde “Gemiadami/Tayfa” sinifina naklolarak “Silici” olarak gorev yapmaya
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baslamis, 26/06/2003 tarihinde “Yagc1” kadrosuna terfi etmis ve o tarihten bu yana ayni

kadroda gérev yapmaya devam etmistir.

1.8 KIYI EMNIYETI-7 Botundaki Vardiya Diizeni

Sile Tahlisiye Istasyonunda Kaptanlar i¢in ¢alisma siiresi bir aylik dénemde 13 giin olarak
belirlenmistir. Kars1 vardiyanin Kaptan1 da 13 giin ¢alisir ve kalan 4-5 giin i¢in izinci
(degistirmeci) Kaptan vardiyayr almaktadir. 13 giinliik calisma siiresi 6+7 veya 5+4+4 giin

seklinde taksim edilmektedir.

KIYI EMNIYETI-7 Botunun 15 Kasim — 4 Aralik 2012 tarihleri arasindaki “Vardiya
Cizelgesi” incelendiginde, Kaptan i¢in vardiyalarin 3 giin mesai 4 giin izin, 4 glin mesai 3 giin
izin veya 4 gilin mesai 4 giin izin olarak gerceklestigi goriilmektedir. Makinist i¢in de benzer
bir caligma diizeni uygulanmaktadir. Gemici ve yagci igin ise 5 giin mesai 6 giin izin veya 6

giin mesai 5 giin izin seklinde bir ¢alisma diizeni uygulandig1 goriilmektedir.

1.9 Arama Kurtarma Faaliyetlerine iliskin Mevzuat
1.9.1 Tiirk Arama ve Kurtarma Yoénetmeligi

Y 6netmelik, arama ve kurtarma hizmetlerinin yiirtitiillmesinde, ilgili bakanlik ile kurum veya

kuruluslarin gorev ve sorumluluklarinin tespiti, insan hayatim Kkurtarmaya yonelik
faaliyetlerin ilgili ulusal mevzuat ve uluslararasi sozlesmelere uygun olarak yiiriitiillmesini
saglamak amaciyla; Tiirk arama ve kurtarma bolgesi sinirlar igerisinde kalan hava sahasi,
kara tlkesi, i¢ sulari, karasular1 ve acik deniz sahalari ile kendilerine arama kurtarma
hizmetlerinin yerine getirilmesinde dogrudan veya dolayl olarak gdrev verilen bakanliklar ile
kurum veya kuruluglar1 kapsamak tizere 12 Aralik 2001 tarihinde Resmi Gazete’de

yayimlanmis ve yuriirliige girmistir.

1.9.2 Miidahale Hususunda Yetki ve Sorumluluklar

Tirk Arama ve Kurtarma Yonetmeligi’nin “Arama ve kurtarma faaliyetleri” kenar baglikli 8
inci maddesinde AK faaliyetlerinin esaslar1 soyle ifade edilmektedir: “AK faaliyetlerinin asli
amaci insan hayatin1 kurtarmaktir. Tehlikeye maruz kalan deniz ve hava vasitalarinin

kurtarilmasini kapsamaz.”

Yonetmeligin 5 inci maddesinde “arama ve kurtarma komuta diizeni” belirlenmis

bulunmaktadir. Buna gére Arama Kurtarma Bolgesinde (AKB) kiyilardan itibaren deniz
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sahalarindaki AK faaliyetlerinin koordinatorii Sahil Giivenlik Komutanhgr’dir. SGK Deniz-
AKKM'ni kurar, uluslararasi standartlarda, uygun yeterli malzeme, techizat ve personel ile
donatir. Deniz AK faaliyetlerini AAKKM adina koordine ve icra eder. Yine aynt maddenin
bir sonraki fikrasinda Arama Kurtarma Alt Merkezlerini (AKAMER) ve Deniz Arama
Kurtarma Birliklerini (AKBIR) Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma isletmeleri Genel
Miidiirliigii ve Sahil Giivenlik Komutanh@’mmn aralarinda yapacaklart bir protokol
cergevesinde kuracaklari, arag-gere¢ ve personel ile donatacaklar1 ve AK faaliyetlerini icra

edecekleri ifade edilmektedir.

Ayni Yonetmeligin 7 nci maddesinde de KEGM niin gorev ve sorumluluklari; “Kiy1 Emniyeti
ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii; AAKKM'nin koordinesinde ve
AAKKM/AKKM’leri tarafindan AK faaliyetleri i¢in yardim talep edildiginde kendi
kurumuna ait tiim imkanlar1 (makine, techizat vb.) ile arama kurtarma faaliyetlerine katilir.
Buna bagli olarak, uluslararasi standartlara uygun personel yetistirmeye yonelik tedbirler

alir.” seklinde ifade edilmektedir.

1.9.3 SGK-KEGM Protokolii

Yonetmeligin geregi olan arama kurtarma hizmetlerinin hizli ve etkin bicimde
yiritiilebilmesi, SGK ve KEGM envanterinde bulunan arag-gereglerin etkin sekilde
kullanilabilmesi ve arama kurtarmaya iliskin gorev, yetki, sorumluluk ve karsilikli isbirligi
esaslarinin belirlenmesi amaciyla diizenlenen Protokol, Sahil Giivenlik Komutan1 ve Kiy1
Emniyeti Genel Midiirii arasinda 17/05/2002 tarihinde imzalanarak yiiriirliige girmistir.
Protokol geregince “Deniz Arama ve Kurtarma Koordinasyon Merkezi” olarak Sahil
Giivenlik Komutanligi (SGK) belirlenmis bulunmaktadir. KEGM arama kurtarma (AK)
faaliyetlerine SGK’nin koordinesinde katilacaktir. KEGM’ne bu faaliyetleri yerine getirmek
iizere Arama Kurtarma Alt Merkezlerini (AKAMER) ve Arama Kurtarma Birliklerini
(AKBIR) kurma gorevi ile 24 saat esashi vardiya diizeni tesis etme gorevi verilmis

bulunmaktadir.

AKBIR Yénetmelik’te “arama ve kurtarma faaliyetlerinin siiratli bir sekilde yiiriitiilebilmesi
icin gerekli her tiirlii techizatla donatilmis ve 6zel egitim gormiis personelden olusan birlik”
olarak tanimlanmaktadir. Bu tanim, Sile’deki tahlisiye istasyonunda gorevli KIYI

EMNIYETI-7 Botu ve personelini de ifade etmektedir.
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Protokole gore kaza ihbarinin SGK’na ulasmasindan sonra ilgili Yardimci Arama
Koordinasyon Merkezi (YAKKM) sorumlu oldugu bolgede arastirmaya baslayacak,
tehlikenin gercekliginin anlasilmasi iizerine arama sathasina gegilecek ve AK faaliyetleri
YAKKM tarafindan yiiriitiilecektir. Sile’nin de dahil oldugu bdlge i¢in sorumlu YAKKM
Sahil Giivenlik Marmara ve Bogazlar Bolge Komutanhgi’dir. Protokolde YAKKM nin
gerektiginde SGK vasitastyla diger ilgili kurumlardan AKBIR talebinde bulunacagi ve bu
AKBIR leri olay mahalline sevk ederek AK faaliyetlerine istirak ettirecegi belirtilmektedir.

SGK ile KEGM arasinda AK faaliyetleri hususundaki koordinasyon mekanizmasi bu sekilde

tesis edilmis bulunmaktadir.

1.10 Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii

Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii (KEGM) Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin

ilgili kuruluslarindandir. Merkezi Istanbul’dadir.

KEGM Ana Statiisiiniin 4 iincii maddesinde ifade edildigi lizere Kurulusun amaci; “(...)
denizlerimizde ve karasularimizda seyreden Tiirk ve yabanci bayrakli gemilerin seyir
giivenligine yardimci olmak, seyir emniyeti ve gemi kurtarma ile ilgili her tiirlii hizmetleri
yapmak, tekel alani icerisinde can kurtarma (tahlisiye) hizmetleri yapmak ve bunlarla ilgili
cihaz ve tesisleri kurmak, isletmek ve bunlarin her tiirlii bakim, onarim, yenileme ve

donatimlarini saglamaktir (...).”

Bu kapsamda KEGM tarafindan verilen hizmetler asagida siralandig: gibidir:
- Gemi Trafik hizmetleri,
- Kilavuzluk hizmetleri,
- Can Kurtarma (tahlisiye) hizmetleri,
- Gemi kurtarma hizmetleri,
- Romorkaj hizmetlers,
- Seyir yardimcilar1 hizmetleri (Fenerler, samandiralar, AtoN’lar, vb.)

- Deniz Haberlesmesi hizmetleri (NAVTEKS, LRIT, telsiz, vb.)

1.10.1 Tahlisiye ve Gemi Kurtarma Hizmetlerinde Gorev ve Sorumluluk Sahasi

KEGM Ana Statiisiiniin 4 iincli maddesinin 2 nci fikrasinda, Kurulusun tahlisiyeye ve gemi

kurtarmaya iliskin gorevleri hususu soyle ifade edilmektedir:
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“(Yer)
Karadeniz’de Sile Feneri ile Karaburun Feneri arasindaki Tiirk karasulari ile Ege

Denizinde, Bozcaada ve Gokgeada (Imroz) sahilleri de dahil olmak iizere Bababurnu ile Saroz
Korfezinde Kemikli mevkii arasinda kalan Tirk karasularinda ve bu iki sinir arasindaki
Karadeniz ve Canakkale Bogazlar1 ve Marmara denizinde kurulmus ve kurulacak olan

(Can kurtarmaya yonelik tekel seklinde gorev)
can kurtarma (deniz-kara tahlisiye) istasyonlarini tekel seklinde isletmek ve

(Gemi kurtarmaya yonelik tekel seklinde gorev)
(...) 300 Riisum tonilatodan yukar1 gemilerin ve yiiklerin kurtarma ve yardim islerini

tekel seklinde olmak iizere,

(Tekel hali disinda gemi kurtarmaya yonelik gorev)
biitiin denizlerde gemi kurtarma, yardim ve ¢eki (cer) islerini yapmak.

(Seyir emniyeti)
Tiirk karasularinda seyreden Tiirk ve yabanci bayrakli gemilerin seyir gilivenligine

yardimc1 olmak, kiy1 emniyeti ve gemi kurtarma hizmetleri ile

(Kilavuzluk-romorkaj hizmetleri)
kilavuzluk, romorkorciiliik hizmetleri yapmak ve bunlarla ilgili cihaz ve tesisleri

kurmak, isletmek,

(Kurtarma, batik ¢ikarma, dalgigchk hizmetleri)
(...) batik ¢ikarmak ve bunlarla ilgili romorkaj ve dalgiclik hizmetlerini yiiritmek,

(...) seyir emniyetini artirmak,”

oldugu ifade edilmektedir.

Yukaridaki paragraflardan da anlasilacag iizere, Istanbul Bogazinda ve Bogazin Karadeniz
girisinde, Canakkale Bogazinda ve Bogazin Ege Denizi girisinde ve Marmara Denizi’'nde can
kurtarma istasyonlarinin igletilmesi ve gemi kurtarma hususunda gorev ve yetki tekel olarak

Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigiine verilmis bulunmaktadir.

1.10.2 Gemi Kurtarma ile Kilavuzluk-Rémorkaj Hizmetleri

Uluslararas1 Kurtaricilar Birligi’nin (International Salvage Union) de iiyesi olan KEGM niin
gemi kurtarma ve rdémorkaj hizmetlerinde hizmet veren rémorkdr filosu, Istanbul’da 3
istasyonda (Biiyiikdere, Istinye ve Haydarpasa Gemi Kurtarma Istasyonu) Canakkale’de 3
istasyonda (Akbas, Canakkale merkez ve Kepez Limani) ve Izmir’de 1 istasyonda
konuslandirilmis bulunmaktadir. Bu kapsamda 2011 yil sonu itibariyle 25 adet romorkor
KEGM envanterinde bulunmaktadir. Bu romorkoérlerden bir kismi gemilerde ve sahilde

meydana gelen yanginlarin denizden sondiiriilmesi maksadiyla da kullanilmaktadir.
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Yukarida sayilanlara ilave olarak, 3 adet Kilavuz botu, 13 adet pilot botu, muhtelif 6l¢iilerde
25 adet diger bot, 3 adet bar¢, 10 adet duba/sat ve 1 adet ving de Genel Midiirliik

envanterinde kayitli bulunmaktadir.

Botlarin bir boliimiiniin diger kuruluslara kiralanmis olmalar1 da s6z konusu olabilmekte,
ancak herhangi bir kurtarma-yardim operasyonunda bu botlar KEGM emrine alinmakta ve

kurtarma-yardim operasyonlarinda hizmet verebilmektedirler.

KEGM unsurlar1 tarafindan, 2011 yilinda, 12 yabanci bayrakli gemiye kurtarma yardim
hizmeti, 4 gemiye ¢eki hizmeti, 1568 gemiye refakat hizmeti ve 6687 gemiye romorkaj

hizmeti verilmis bulunmaktadir.

1.10.3 Tahlisiye Hizmetleri

Denizlerde arama ve can kurtarma hizmetleri vermek KEGM’ niin ana statiisiinde belirtilen

gorevlerden biridir.

Kurulus bu hizmeti, 20 Temmuz 1936 Montrd sozlesmesinden gelen yiikiimlilikler, 1979
Denizde Arama ve Kurtarma Uluslararasi Sozlesmesi, 12/12/2001 tarihli ve 24611 sayili
Resmi Gazetede yaynlanan Tirk Arama ve Kurtarma Yonetmeligi ve bu Yonetmelik
geregince Sahil Giivenlik Komutanligi ile yapilmis olan 17/05/2002 tarihli protokol ve
Haziran 2004 tarih ve 710/04 sayili mutabakat hiikkiimlerine gore yiiriitmektedir.

Bu kapsamda verilmekte olan kurtarma hizmetleri “kiyidan can kurtarma” ve “denizden can

kurtarma” olmak {izere iki ana baglik altinda ytiriitiilmektedir.

1.10.3.1 Kiyidan Can Kurtarma

2011 yil sonu itibariyle, sahil seridinde siirliklenerek karaya oturan gemilerden insanlarin
tahliye edilmesi hizmeti, KEGM tarafindan 5 adet kamyon, 4 adet ¢ift kabin kamyonet ve 2
adet minibiis araclar1 ile yerine getirilmektedir. Kaza mahalline intikal ettirilen ekipler
tarafindan karadan gemiye roket atilmasi ve varagele sistemi kurulmasi suretiyle kurtarma

faaliyeti icra edilmektedir.

Bu maksatla kurulmus olan 5 adet kara tahlisiye istasyonlar1 2012 yilindaki isimleriyle
sOyledir;

1- Kilyos Tahlisiye Istasyonu

2- Rumeli Karaburun Tahlisiye Istasyonu

3- Yomburnu Tahlisiye Istasyonu
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4- Sile Tahlisiye istasyonu
5- Cebeci Tahlisiye Istasyonu

1.10.3.2 Denizden Can Kurtarma

Kiyidan uzak mevkilerde kazaya ugrayan gemilerden can kurtarmaya yonelik hizmet veren
KEGM unsurlari, 2011 yil sonu itibariyle soyledir:

- 4 metre dalga yiiksekligine kadar firtinali hava ve deniz kosullarinda hizmet verebilen,
sakin havalarda 30 deniz mili siirat yapabilen, kendinden dogrulma ve yiizebilme
ozelligine sahip 2002 ve 2003 yillarinda envantere dahil olan 10 adet hizli tahlisiye
botu (KIYI EMNIYETI-7 Botu ve ayn1 evsafta 9 adet kardes gemi),

- Sakin havalarda 25 deniz mili siirat yapabilen, kendinden dogrulma ve yiizebilme
ozelligine sahip 2011 yilinda envantere dahil edilen 4 adet cok amagli hizli tahlisiye
botu,

- Sakin havalarda 12 deniz mili siirat yapabilen 1987 yilindan itibaren KEGM
biinyesinde hizmet veren 3 adet tahlisiye botu

- 1.5 metre dalga yiiksekligine kadar hava ve deniz sartlarinda hizmet verebilen,
devrildiginde tekrar dogrultma donanimina sahip ve su seviyesinden can kurtarmaya

kolaylik saglayan acilir kapanir bélmesi bulunan 35 deniz mili siirat yapabilen 2003

yilinda temin edilen 5 adet (RIB) Sabit Karinal1 Sisme Bot.

Resim 29: Istanbul ve Canakkale Bogazlari ile Marmara Adasinda konuslu KEGM unsurlar
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Denizde kazazede arama ve denizden can kurtarma maksadiyla gorev yapan botlar 8 adet
tahlisiye bot istasyonunda konuslandirilmis bulunmaktadirlar. Bu istasyonlar, 2011 yil sonu
itibariyle sunlardir;

1- Kefken Ada Tahlisiye Bot Istasyonu

2- Rumeli Feneri Tahlisiye Bot Istasyonu

3
4
5

Istinye Tahlisiye Bot Istasyonu

Harem Tahlisiye Bot Istasyonu

Sile Tahlisiye Bot Istasyonu

6- Marmara Adas1 Tahlisiye Bot Istasyonu
7
8

Akbas Tahlisiye Bot istasyonu

Lapseki Tahlisiye Bot Istasyonu.

Bunlardan ilk bes tanesi Istanbul Bogaz1 ve ¢evresinde yer almaktadir. KIYI EMNIYETI-7
Botunun da aralarinda bulundugu hizli tahlisiye botlarinin 3 tanesi Harem’de konusluyken,
birer tanesi de Rumeli Feneri, Istinye, Sile, Marmara Adasi, Akbas, Lapseki ve Izmir’de
konuglu bulunmaktadirlar. Sile’de ayrica 1 adet “Sabit Karinali Sisme Bot” (RIB)
bulunmaktadir. Diger RIB’ler ise Rumeli Karaburun Tahlisiye Istasyonu, Rumeli Feneri
Tahlisiye Bot Istasyonu ve Harem Tahlisiye Bot Istasyonunda birer adet olarak

konuslandirilmislardir.
KEGM, Uluslararas1 Denizden Can Kurtarma Federasyonu (IMRF) iiyesidir.

1.11 AK Béolgesindeki SGK Imkan ve Kabiliyetleri

Kaza giinii itibariyle, Sahil Giivenlik Komutanligi’nin Istanbul Bogaz1 gevresinde 18 adet
deniz unsuru konuslu bulunmaktadir. Bu unsurlara iliskin bazi 6ne ¢ikan hususlar ve sayisal

degerler asagida bir tablo halinde verilmis bulunmaktadir.

Hiikiim siiren agir hava ve deniz kosullar1 nedeniyle kaza giinii Sahil Giivenlik Komutanligina
bagli deniz unsurlarinin arama kurtarma ¢alismalar1 i¢in sevk edilmeleri miimkiin olmamustir.
5 adet deniz unsuru ancak ertesi giin, 5 Aralik 2012 tarihinde arama faaliyetleri icra

edebilmislerdir.
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Tablo 2: Istanbul Bogazi civarindaki Sahil Giivenlik Komutanlig1 deniz unsurlar

Boyu (m) Azami siirati Kag adet Azami deniz | Azami dalga
(deniz mili) mevcut oldugu durumu yuksekligi
5,80 33 1 2 2
9,23 45 5 3 3
15,40 54 3 2 2
22,55 53 1 3 2
31,20 45 1 4 3
34,60 27 1 5 4
35,70 43 1 4 3
36,60 27,5 1 5 3
40,20 18 1 5 3
40,75 27 3 5 3

4 Aralik 2012 tarihinde Sahil Gilivenlik Komutanligi’nin kaza mahalline en yakin hava unsuru
olan bir adet helikopter Cengiz Topel/Kocaeli’de bulunmaktadir. S6z konusu helikopter kaza
giinii gayri faal durumda olup, ertesi glin faal duruma gecerek arama ¢alismalarina
katilabilmistir. Aym sekilde 2 adet helikopter de Izmir’den kaza mahalline sevk edilerek 5
Aralik tarihinden itibaren arama ¢aligsmalarina istirak etmislerdir. S6z konusu helikopterler 35
deniz mili hizindaki riizgar siddetine kadar olan havalarda (yaklasik 7-8 Beaufort) ugus icra

edebilmektedirler.

1.12 Arama Kurtarma Cahismalarina Katilan Diger Askeri Unsurlar

Kaza giinii ve ertesi giin (4-5 Aralik giinleri) arama kurtarma c¢aligmalarina Kara Kuvvetleri

Komutanligina ait 2 helikopter toplam 7 sorti ucus icra ederek istirak etmislerdir.

6 ve 8 Aralik tarihlerinde de Deniz Kuvvetleri Komutanligina ait TCG AMASRA isimli gemi

arama kurtarma c¢aligmalarina katilmistir.

Kara Kuvvetleri Komutanligi helikopterinin tespit ettigi VOLGO-BALT 199 gemisi personeli
3 kisi KIYI EMNIYETI-1 botu tarafindan denizden aliarak kurtarilmistir. Ayrica su iizerinde
bulunan 1 kisinin cansiz bedeni de yine bu helikopterlerden bir tanesi tarafindan denizden

alimmastir.
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BOLUM 2 - ANALIZ

2.1 Botun Teknik Yeterliligi

KIYI EMNIYETI-7 Botu “Gemi Kullanma Kilavuzu”nda da belirtildigi iizere, riizgar
kuvvetinin  Bofor (Beaufort) oOlgegine gore 9 siddetine kadar oldugu durumlarda
kullanilabilecek sekilde tasarlanmistir (dizayn edilmistir). Botun sakin hava ve deniz

sartlarinda maksimum siirati 30 deniz mili, normal hizmet siirati ise 25 deniz milidir.

Botun kullanimina iligkin sinirlamalardan bir tanesi seyir yaptigi denizdeki dalga yiiksekligine
iliskindir. Buna gore Bot daha yiiksek dalgalarda daha diisiik siiratle seyretmek durumundadir.
Dalga yiiksekliginin 4,5 metrenin iizerinde olmasi durumunda ise Botun hizimi diisiirerek

korunakli bir yer aramasi tavsiye edilmektedir.

Diger bir sinirlandirma ise yatay ivmelenmeye iliskindir. Yatay ivmelenmenin 3.8g’nin
iizerinde olmasi durumunda hizin azaltilmasi ve asir1 ivmelenmeyi Onlemek icin gerekli

oldugu sekilde pruvanin degistirilmesi tavsiye edilmektedir.

Bot, dalgalarin etkisiyle ters donmesi durumunda dahi kendi kendini diizeltme (self-
righting/haciyatmaz) O6zelligini haizdir. Cogunlukla agir deniz sartlarinda gorev yapmak
durumunda olan KIYI EMNIYETI-7 Botunun bu &zelligi de yapmak iizere tasarlanmis
oldugu arama kurtarma hizmetlerini yerine getiritken kendi emniyetinin de saglanmasi

acgisindan 6nemlidir.

2.2 Bot Personelinin Yeterliligi

KIYI EMNIYETI-7 Botu “Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi” geregince

donatilmasi1 gereken personel ile donatilmis bulunmaktadir.

Bot Kaptam Cemil OZBEN, KIYI EMNIYETI-7 ve onun esi olan botlarda uzunca siire
kaptan pozisyonunda calismis olup tecriibeli bir kaptandir. Esasen KEGM’de gorev yapmaya
basladigi 2003 yilindan bu yana agirlikli olarak bu botlarda kaptan olarak gorev yapmustir.

Makinist Mehmet GENC, 2003 yili Ocak aymndan 2007 yili1 Subat ayma kadar KEGM’niin

muhtelif gemilerinde 3. Miihendis olarak gorev yapmis, 2007 yili Subat ayindan Kasim ayina

kadar yine muhtelif gemilerde Deniz Makinisti olarak calismis, KIYI EMNIYETI-7 ve esi

olan botlarda ise 2007 Kasim aymndan 2008 Subat ayina kadar, 2008 Temmuz-Agustos

aylarinda 1 ay, 2008 Ekim ile 2009 Kasim aylar1 arasinda, 2011 yilinda Subat-Nisan aylari
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arasindaki donemde 2,5 ay, Agustos-Kasim aylari arasinda 3 ay, 2012 yilinda Nisan-Agustos
aylar1 arasindaki donemde ve yedek olarak Agustos-Aralik aylari arasi donemde gorev yapmis

bulunmaktadir.

Usta Gemici Ahmet KASARCI, 2003 yili Aralik ayindan bu yana Gemici ve Usta Gemici
olarak KEGM’niin muhtelif gemilerinde gorev almis olup, KIYI EMNIYETI-7 ve esi olan
botlarda ise 2004 yili Nisan-Aralik doneminde ve 2006 yili Mart - 2009 yili Ekim aylar

arasinda agirlikli olarak gorev yapmis bulunmaktadir.

Yagcr Turgay SARIBOGA Aralik 2002°den bu yana Yagci olarak KEGM’niin muhtelif
gemilerinde gorev yapmis, KIYI EMNIYETI-7 ve esi olan botlarda ise 2010 yilinda Ocak-
Haziran aylarn arasinda 5 ay, 2012 yilinda Temmuz-Agustos aylar1 arasinda 1 ay, yedek

personel olarak da Agustos-Aralik aylari arasinda 3,5 ay gorev yapmuistir.

Kaptan Cemil OZBEN hem KIYI EMNIYETI-7 Botunu, hem de Sile Limanmi iyi
tanimaktadir. Botun operasyona katilmasi ve seyre ¢ikarilmasina karar verilmesi noktasinda
Kaptanin tecriibesi Onem kazanmaktadir. Stop eden makinelerin tekrar ¢alistirilmasi
noktasinda ise Makinist ve Yagci’nin bilgi ve tecriibeleri onem arz etmektedir. Bu hususlarin
higbirinde de KIYI EMNIYETI-7 kazas: ydniinden bir zafiyet gézlenmemektedir.

2.3 Personelin Fiziksel Yeterliligi

KEGM Gemiadamlari I¢ Hizmet Yonergesinde Tahlisiye Botu Kaptan ve personelinin
tasimalar1 gereken kisisel 6zellik ve yeteneklerden de bahsolunmaktadir. S6z konusu 6zellik
ve yeteneklerin sadece bilgi, kisilik ve akil yiiriitmeye iligkin olduklar1 goriilmektedir. Oysaki
denizden insan kurtarma faaliyetlerinin belirli bir fiziksel yeterlikte olmay1 da gerektirdigi

asikardir. Fiziksel yeterlilik hususunda bir diizenlemeye ise yer verilmedigi goriilmektedir.

Ayn1 Yonerge’de Kaptan’in (Siivari) gorevleri arasinda “Gemi personelinin fiziki ve ruhsal
durumunu Bas Miihendis/Makinist’le beraber diizenli bir sekilde takip edilmesini saglar,
gerekli onlemleri alir.” ifadesi yer almaktadir. Bu ifadenin de fiziksel yeterlik sartinin yerine
getirilmesini saglamaya yonelik olmadig1 degerlendirilmektedir. Tahlisiye Botu Kaptan1 i¢in

ise bu igerikte bir gorev tanim1 dahi hi¢ yapilmamis bulunmaktadir.
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Kurtarma bot ve gemilerinin Kaptan ve personelinin saglik durumlarinin ve fiziksel
kondisyonlarinin {ist seviyede tutulmasmin saglanmasi i¢in de tedbir alimmasmin ve

diizenleme yapilmasinin gerekli oldugu degerlendirilmektedir.

24 Kurtarma Gorevine Cikma Karari - Botun Denize Cikmasi Hususunda Kaptanin
Ozgiir Iradesi

KEGM Gemiadamlar1 i¢ Hizmet Yénergesinde, Tahlisiye Botu Kaptaninin “Gorev ve
Sorumluluklar1” baslhig1 altinda, Kaptanin, can kurtarma hizmeti i¢in alinan ihbarlarda derhal
hareket edecegi ve durumu ilk amirine bildirecegi ifade edilmektedir. Uygulamada ise,
Kaptanin KEGM yetkilileri tarafindan talimatlandirildiktan sonra harekete gectigi
goriilmektedir. Yogun trafigin bulundugu ve 6zellikle kotii hava ve deniz sartlarinda birden
fazla geminin ayni anda yardim talebi/ihtiyaci olabilecegi diisiintildiiglinde ve arama kurtarma
imkanlarimin etkinliginin ve etkili bi¢imde koordinasyonunun saglanabilmesi yoniinden s6z

konusu uygulamanin makul oldugu degerlendirilmektedir.

KIYI EMNIYETI-7 Botu da aym sekilde Genel Miidiirliik yetkililerinin talimat1 iizerine

arama kurtarma gorevine katilmak {izere harekete ge¢mistir.

KEGM’niin Emniyet Yonetimi Sistemi’nde (ISM), “Kaptan Yetki ve Sorumluluklar1” baslikli
5 inci Boliimde, Kaptan’in, “geminin, yolcunun ve miirettebatin can ve mal emniyetinin,
¢evrenin korunmasi igin gerekli gordiigii kararlar1 alma ve uygulamada ‘Her Seyin Ustiinde’
(Overriding) yetki ve sorumluluga sahip” oldugu ifade edilmektedir. S6z konusu Emniyet
Yonetimi Sistemi, Genel Miidiirliigiin 500 GT’dan daha biiyiik gemilerine uygulanmaktadir.
Diger gemilerde ve botlarda Kaptanlarin yetki ve sorumluluklarina KEGM Gemiadamlari Ig
Hizmet Yonergesinde yer verilmektedir. S6z konusu Yonergede Tahlisiye Botu Kaptaninin
yetkileri, “Tiirk Ticaret Kanununun Kaptana verdigi yetkilere sahiptir.” seklinde ifade

edilmektedir.

Tiirk Ticaret Kanununun “Insan kurtarma” kenar bashikli 1317 nci maddesi bu hususta
Kaptanin yilikiimliiliglinii diizenlemektedir: “Her kaptan, aracin1 ve aracta bulunan kisileri,
ciddi bir tehlikeyle kars1 karsiya birakmadan, denizde kaybolma tehlikesi altinda bulunan her
insana yardim etmek zorundadir.” Bu maddenin ekseriyetle kaza mahalline yakin ticari
gemileri ve civardaki diger gemi ve tekneleri kastederek kaleme alinmis oldugu
degerlendirilmektedir. Ancak kiyasla ve genis bir yorumla bu hiikkmiin arama kurtarma

gemilerine uygulanabilmesinin de miimkiin olabilecegi diistiniilmektedir. Buradan, KIYI
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EMNIYETI-7 Botu Kaptanmin da kendi botu ve personeli i¢in seyre ¢ikmasina engel olacak
derecede ciddi bir tehlikenin var oldugunu diisiinmesi durumunda limandan ¢ikis yapmamasi
gerekecegi sonucuna ulasmak miimkiin goriinmektedir. Benzer sekilde catisan gemilerin
Kaptanlarina yonelik olarak, “(diger gemiye) kendi gemilerini ve iginde bulunan gemi
adamlarin1 ve yolcular1 ciddi bir tehlikeye atmaksizin miimkiin olan her yardimi yapmak™
odevi 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanunun 10 uncu maddesinde de

zikredilmektedir.

Yine 4922 s.k.’nun 14 iincii Maddesinde “Her kaptan, denizde, can tehlikesine ugramis olarak
rastgeldigi kimselere, diisman bile olsa, kendi gemisini, gemi adamlarini ve yolcusunu ciddi
bir tehlikeye atmaksizin elinden gelen her yardimi yapmakla 6devlidir.” denilmekte, 15 inci
Madde’de “Baska gemiden imdat isareti alan bir geminin kaptani tehlikede bulunan
kimselerin yardimina biitiin hiz1 ile gitmek 6devindedir. Ancak kaptan bu tiirlii hareket
etmeyi imkdnsiz goriir veya icinde bulundugu ézel haller dolayisiyle makul veya faydali
gormez (...) ise yardim yapmuyabilir ve (...) kendisini yardima gitmekten alikoyan sebepleri
gemi jurnalina kaydeder.” denilmekte, benzer sekilde 19 uncu Madde’de “Tehlikeli buzlar,
gemi lesleri, tropikal firtinalar veya Beaufort mikyasina gére 10 kuvvetinde veya daha fazla
riizgar yahut deniz yolculugu giivenini dogrudan dogruya sarsan baska tehlikeler goren her
gemi kaptani, bunlari, (...) yetkili makamlara (...) bildirmek 6devindedir.” seklinde ifade
edilmektedir.

Gerek Tiirk Ticaret Kanunu, gerekse Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun
hiikiimlerinden de goriildiigli lizere, denizde tehlikede olan insanlara yardim etmek bir
yiikiimliiliiktiir. Bu yiikiimliilikten muaf olabilmenin kosulu ise, Kaptanin kendi gemisi ve
gemisindeki personel ve yolcular agisindan, kurtarma calismasinin getirecegi ciddi bir
tehlikenin mevcut olmasidir. KIYI EMNIYETI-7 Botunun VOLGO-BALT 199 kazas:
esnasinda vardiyada bulunan Kaptani (Rifki Kaptan) ciddi tehlikenin mevcudiyetini
degerlendirmis ve kurtarma caligmasina ¢ikmayir emniyetli gormeyerek sefere ¢ikmamis ve
durumu Genel Miidirliik yetkililerine bildirmistir. Hatta Cemil Kaptan’a da bu sartlarda
cikilamayacagini soyledigini ve ¢ikmamasi yoniinde 1srar ettigini ifade etmektedir. Cemil
Kaptan ise sefere ¢ikma yoniinde bir irade gostermis ve sonucunda ne yazik ki Botu, kendisi
ve personeli i¢in ciddi bir tehlike ile kars1 karsiya kalmis, 4 can kayb1 ve Botun tam ziyai ile

sonuglanan kaza gergeklesmistir.
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2.5 Botun Denize Cikmas1 Hususunda Kaptanin Iradesini Etkileyebilecek Unsurlar

Kaza sonrasinda basma da yansiyan bazi ifadelerde Kaptan Cemil OZBEN’in arama ve

kurtarma faaliyetlerine katilmak {izere seyre ¢ikmaya zorlandig1 dile getirilmistir.

Durum ve imkanlar1 degerlendirdikten sonra seyre ¢ikip ¢ikmamaya karar vermek, sefer
sirasinda rotay1 degistirmeye karar vermek, gerekirse sefere ara verip gemiyi demirlemek ve
beklemek, hatta geminin, gemi Ustlindeki insanlarin ve yiikiin emniyeti i¢in gerekli olduguna
kanaat getirdiginde bir kisim yiikii denize atarak feda etmeye karar vermek, gerek kanunlar,
gerekse uluslararasi sozlesmeler ve denizcilik teamiilleri gere§ince Kaptanin yetkisinde olan
hususlardir. Kaptanin séz konusu hallerde verecegi karar, sirket yonetimlerinin her tiirli
taleplerinin iistiindedir ve Kaptan gemisinin ve seferin selameti agisindan emniyet zafiyetine

neden olacak sirket talimatlarini yerine getirmek zorunda degildir.

Ancak uygulamada, Kaptanin verdigi kararin sirket talimatlarina aykiri olmasi durumunda
Kaptan’in bir takim yaptirimlara maruz kalma tehlikesinin bulunabilecegi asikardir. Bu

yaptirimlarin basinda Kaptanin igini kaybetmesi gelmektedir.

KIYI EMNIYETI-7 Botu personeli, Genel Miidiirliigiin diger deniz ¢alisanlari gibi
KEGM’niin kadrolu personelidir. S6z konusu personelin isten ¢ikarilma riski olabilmekle
birlikte, baska tiirlii yaptirnmlarin uygulanabilme ihtimalinin daha fazla 6ne ¢ikacagi
degerlendirilmektedir. Bunlardan biri personelin ikametlerine yakin olan bot ve gemilere degil
de uzaktakilere gonderilme ihtimalidir. Istanbul’daki personelin izmir’e, Canakkale’ye veya
Marmara Adasi’na gonderilmesi buna 6rnek olarak gdsterilebilir. Bir nevi siirgiin olan bu
gorevlendirme sonucunda personelin ailelerinden ayr1 kalacaklart ve ¢esitli magduriyetlerin
ortaya cikabilecegi asikardir. Bagka bir ihtimal ise personelin aktif gérevden alinarak yedege
(intiyata) cekilmeleri, dolayisiyla alacaklari gorev tazminatini ve fazla mesai icretlerini
almalarinin engellenmesidir. Boylece ortaya ¢ikacak maddi kayip da personel i¢in ciddi bir

ceza teskil edebilecektir.

KEGM kurtardig1 insanlar i¢in bir iicret talep ve tahsil etmemekte, ancak kurtardiklar1 gemi
ve yikler i¢in, yani maddi menfaatler i¢in iicret almaktadir. Bu durumda, denizdeki insanlarin
kurtarilmas1 noktasinda Genel Miidiirliigiin maddi bir kazanci olmayacaktir. Bu baglamda,
Kaptanin seyre ¢ikmaya zorlanmasindaki saikin ne olabilecegi sorusu akla gelmektedir. Buna
verilebilecek cevabin ise iki sekilde olabilecegi degerlendirilmektedir. Birincisi insani

nedenler, yani denizde yardim bekleyen insanlara bu yardimi ulagtirmanin yasatacagi manevi
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huzur ve tatmin, ikincisi ise Genel Miudirliigiin basarili kurtarma operasyonu nedeniyle
mazhar olabilecegi iltifatlar ve taltif edilmeler, baska bir deyisle KEGM’niin ve

yoneticilerinin kazanacaklar1 prestijdir (sayginlik, itibar).

Diger taraftan, insan hayati kurtarmanin getirecegi manevi tatmin ile bunun yaninda isini iyi
yapmanin ve mesleki basar1 kazanmanin yasatacagi gururun ve yine elde edilecek prestijin

benzer sekilde Kaptan ve diger Bot personeli i¢in de gecerli olabilecegi de diisiiniilebilir.

2.6 KIYI EMNIYETI-1 Botunun Kazazedeleri Kurtarmasmin Motivasyona Etkisi

VOLGO-BALT 199 Gemisine yoOnelik arama kurtarma calismalar1 kapsaminda, KIYI
EMNIYETI-1 Botu tarafindan kaza giinii saat 13:45’te 3 kazazede kalasa tutunmus vaziyette
sag olarak bulunmus ve bota alinmistir; 45 dakika sonra saat 14:30°da ise bir kazazede can
salinin i¢inde bulunarak kurtarilmistir. Kazadan 4,5 saat sonrasinda 4 kisinin sag olarak
kurtarilmis olmasinin, daha fazla kazazedenin sag olarak kurtarilabilecegi umudunu artirmis
oldugu, bunun iizerine kaza mahalline en yakin tahlisiye istasyonu olan Sile’den de arama
kurtarma ¢aligmalarina katilinmasi yoniinde KEGM’niin talimatta bulundugu, daha dogrusu
VOLGO-BALT 199 kazasindan hemen sonra verilen gorev talimatini tekrarladigi

degerlendirilmektedir.

Ayn1 motivasyon hususunun benzer sekilde arama kurtarma g¢alismalart i¢in limandan ¢ikis

yapan K1Y EMNIYETI-7 Botu Kaptan1 ve personeli igin de gegerli olabilecegi diisiiniilebilir.

2.7 Cikista Kaptanin Hemen Sancaga Donmesi, Dalgalar1 Sancak Bas Omuzluktan Alip
Kiyidan A¢cmamasi

VOLGOBALT 199

VOLGOBALT 199 @ <4+—
Kaza Mevkii

Kaza Mevkii — 9

Kaza mahalline
ulagmak igin
izlenmesi gereken

I’Ota/

Istanbul Bogazi

|

Sile

Bogaz girisine mesafe: 21,5 nm
Sile’ye mesafe: 13,8 nm

Resim 30: Kaza mahalli haritalari
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KIYI EMNIYETI-7 Botunun kaza mahalline ulasmak igin izlemesi gereken rota, mendirek
¢ikist yaptiktan sonra doniilecek olan kuzey-kuzey-batili bir rotadir. Botun dalga tepesinden
diisiisiinii gosteren video kaydinin da dogruladigi iizere bu rota dalgalarin sahile dogru hareket

ettikleri yone dik bir rota konumundadir. Bu rota kaza mahalline ulagsmak icin en kisa rota

olmasinin yaninda, botun dalgalar1 almas1 gereken en uygun rota konumundadir.

Resim 31: Sile Limani

Kaza sonrasinda, Kaptanin mendirek ¢ikigsinda sancaga doniis i¢in bir siire daha beklemesi ve
cikis yapmak icin izledigi batili rotada bir siire daha devam etmesi durumunda makinelerin
stop etmesi halinde mendirek kayaliklarina degil de kumsala siiriiklenecegi yolunda ifadeler
iletilmistir. Ancak Kaptanin yapacagi manevrada makinelerin stop edip ¢aligtirllamayacagi ve
Botun siiriiklenecegi yoniinde ongoriide bulunmus olmasinin pek de muhtemel olmadigi
degerlendirilmektedir. Dolayisiyla Kaptanin yonelmis oldugu rotanin ve bu yondeki
zamanlamanin ulasilmak istenen arama kurtarma bolgesine varmak icin uygun oldugu

miitalaa edilmektedir.

2.8 Dalga Karakteristigi ve Botun Hiz1

Hava raporlarinda, kaza gilinii gece yarisindan itibaren riizgarin Karayelden (NW) onceleri 8,
06-15 saatleri arasinda ise 9 kuvvetinde esecegi, dalga yiiksekliginin ise 6nceleri 3-4 m, 06-15
saatleri arasinda ise 4-5,5 m arasinda olacagi ifade edilmektedir. Kaza mahallinde arama

kurtarma faaliyetleri icra eden KIYI EMNIYETI 1 ve KIYI EMNIYETI 3 Botlarmin ve diger
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Botlarin ve SGK’nin hava ve deniz durumuna iliskin verdikleri raporlar da hava ve deniz
tahminlerini dogrular niteliktedir. Kazaya iliskin video kayitlar1 da bu verileri teyit
etmektedir. Bunlara ilaveten Bofor skalasinda da, 8 siddetindeki riizgarin etkisiyle olusan
dalga yiiksekliginin 4 m (yer yer 5 m), 9 siddetindeki riizgarin etkisiyle olusan dalga
yiiksekliginin ise 7 m (yer yer 10 m) oldugu goriilmektedir.

BEAUFORT (BOFOR) RUZGAR ISKALASI
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Resim 32: Bofor Riizgar Iskalasi

Dalgalar temel olarak riizgar etkisiyle sular iizerinde olusan doga olaylaridir. Dalga boyu,
dalga yiiksekligi ve dalga periyodu dalgalarin temel karakteristiklerindendir. Bunun diginda
dalganin kirilma yapip yapmamasi da dalganin bagka bir 6zelligini teskil eder. Siglik deniz

alanlarinda dalgalar daha fazla kirilma egilimindedirler.

Resim 33: Botun liman ¢ikis1
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Resim 34: Botun ilk dalgalari astiktan sonraki goriintiisii

Resim 35: Botun yiiksek dalganin {istiine ¢ikisi (stoptan hemen 6ncesi)

Resim 36: Botun siiriiklenisi
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Kaza giinii dalgalar hakim riizgarlar ile ayn1 yonlii olarak kuzeybatidan gelmekteydiler. Dalga
yiiksekligi o giinkii hava raporunda 4 ila 5,5 metre olarak ifade edilmektedir. Kaza mahallinde
derinlik 8-9 metre dolaylarindadir. Bu derinligin yerel etkenlerle daha da azalmis olmasi, yer
yer sigliklar meydana gelmis olmasi da muhtemeldir. Bu nedenle dalgalar kirilma

gostermektedirler.

Dalgalar da her bir kar tanesinin birbirinden farkli ve kendine 6zgiin olmasina benzer sekilde
birbirinden farkli karakterde tezahiir etmektedirler. Birbiri pesi sira gelen dalgalar yeknesak
bir karakter gostermemekte, birkac kiigiik dalgayi takiben kuvvetlice ve yiiksek¢e bir dalga
ortaya ¢ikabilmektedir. Miinferit bir dalga yiiksekliginin, belirgin dalga yiiksekliginin 1,5-2
katina kadar ulagabilmesi muhtemeldir. Bu nedenle dalgali bir denizde seyrederken siirekli

teyakkuzda olunmasi gerekliligi bulunmaktadir.

KIYI EMNIYETI-7 Botu, mendirek c¢ikisinda dalgalar1 sancak bordasindan almaya
baglamistir. Yiiksek dalgalar1 bordadan ve bordaya yakin agilarla almak tiim gemiler icin
rahatsiz edici olmakla beraber kiiglik botlar icin ayni zamanda devirici bir etki de
gosterebilecektir. Mutedil bir riizgar halinde, tekne boyunun %30’u oraninda yiiksekligi olan
ve kirilma yapan bir dalgamin tekneyi devirme potansiyeli dahi bulunmaktadir.! KIYI
EMNIYETI-7 Botunun boyu 17,15 metre, bunun %30’u 5,15 metre olup, mevcut dalga
yiiksekligi de raporlarda verildigi iizere 4-5,5 metre ve hatta kiyida dalgalarin st iiste
binmesiyle belki daha da fazla oldugu goz oniine alindiginda, s6z konusu devirici etki KIY1
EMNIYETI-7 Botu igin de gecerlidir.

KIYI EMNIYETI-7 Botunun “Gemi Kullanma Kilavuzu™nda 4,5 m’ye kadar olan dalga
yiikseklikleri i¢in hizin kademeli olarak diisiiriilmesi, 3-4 m. araliginda 16 deniz miline, 4-4,5
m. araliginda 12 deniz miline indirilmesi, 4,5 m.’yi agan dalga yiiksekliklerinde diisiik siiratte
korunakli bir yere gidilmesi tavsiye edilmektedir. AIS kayitlarindan anlasildigi tlizere Bot
Kaptan1 mendirek ¢ikisinda karsilastig1 yliksek dalgalara ragmen hizin1 emniyetli hiz limitleri
seviyesine azaltma yoluna gitmemis ve bu da Botun seyir emniyetini tehlikeye diistirmiis
bulunmaktadir. AIS kayitlarina gore botun hizinin, makinelerin stop ettigi son dalgayla
karsilasilmasi1 6ncesinde astig1 iki dalgay1 14,5 ve 14,7 deniz mili hizla gectigi goriilmektedir.
Ucgiincii  dalganin diger ikisinden daha yiiksek bir dalga oldugu video kayitlarinda
goriilmektedir. S6z konusu dalganin tepesindeki kirilma da ilk iki dalgadan daha biiyiik olarak

gerceklesmistir. Bot bu yiiksek dalganin tepesinden sert bi¢imde diismiis ve makinelerinin bir

! http://www.gosailing.info/sailing%20in%20heavy%20weather.htm
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daha ¢alistirllamayacak sekilde stop etmesi suretiyle tiziicii sonugla karsilasilmasi s6z konusu

olmustur.

2.9 Makinelerin Stop Etmesine Neden Olabilecek Hususlar

KIYI EMNIYETI-7 Botunun makineleri yiiksek dalgadan diisme sonrasinda stop etmistir.
Bunun sebebi olarak akla gelen ihtimallerden biri jet sisteminin bosa ¢ikmasi sonucunda tam
yolda olan makinelerin overspeed attirmasidir. Bot makinelerinin ¢aligmalar1 esnasinda
stirekli olarak su emisi yapmalar1 gerekmektedir. Dalga tepesinde yiikselen botun makineleri

ise bir siireligine su ile temas1 kaybetmis durumdadirlar.

Diger bir ihtimal, makine dairesindeki MTU makine panelinde bulunan kartlarin siddetli

carpmanin etkisiyle yerlerinden ¢ikmis olmalaridir.

Bagka bir ihtimal ise Botun self righting (kendini dogrultma) konumuna diismiis olmasidir.
Bot, dnceden ayarlanan bir agiya (45 derece) kadar yan yattiginda self righting devreye

girmekte ve makineler stop edebilmektedir.

Diger taraftan, makinelerin su emis kanallarina kum veya bez gibi bir cismin girmesi
sonucunda da makineler stop edebilmekte, ancak Kinistinler temizlendikten sonra makinelerin

tekrar calistirilabilmeleri miimkiin olabilmektedir.

2.10 Bot Makinelerinin Tekrar Cahstirllamamasina Neden Olabilecek Hususlar

Makinelerin kendini stopa c¢ekmesi, self righting’in devreye girmesi sonucunda olursa,
makine stop kollar1 kurularak makine tekrar ¢alistirilabilmektedir. Yukarida da bahsedildigi
iizere, makinelerin stop etmesinin nedeni self righting’in devreye girmesinden baska bir sey
de olabilir. Zira sag kurtulan kazazede ifadelerinden anlasildigi kadariyla kollar kurulmus,

ancak makinelerin ¢alistirilmas1 miimkiin olamamuistir.

Bunun sebebi makine stop kollarin gerektigi sekilde kurulamamis olmasi olabilir. Makine
stop ettikten sonra limitlere basan ¢cabuk kapama mekanizmasinin yerinden ¢ikarak sistemin

kurulup resetlenmesini engellemis olmasi da olasidir.

Diger bir ihtimal, makine dairesindeki MTU makine panelinde bulunan kartlarin siddetli
carpmanin etkisiyle yerlerinden ¢ikmis olmalaridir. Bu kartlardan bazilar1 gostergelerin
caligmasiyla ilgili gorev ifa etmekteyken, diger bazilar1 ise makinelerin ¢aligmasi hususunda

etken olmaktadirlar.
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Bagka bir ihtimal ise, sert diisiisiin etkisiyle kopriiiistii konsolunun iizerinde bulunan start-stop
diigmelerinin arkasindaki soketlerin yerinden ¢ikmis olmasidir. Bu soketler konsolun ig
tarafinda yer almakta ve konsolun alt tarafindaki kapaktan girilerek s6z konusu bolmeye
ulagilabilmektedir. Makinelerin konsol iizerinden ¢alistirllamamasi halinde, sayet sorun
makine dairesindeki panoda yer alan kartlardan kaynaklanmiyor ise, makine dairesinde,
makineler lizerinde bulunan diigmelere basilmak suretiyle de calistirilabilmeleri miimkiindiir.
Sag olarak kurtulan kazazedenin ifadesinden Cemil Kaptan’in bu diigmelere basilmasi
talimatin1 vermis oldugu anlasilmaktadir. Yagc1 Turgay SARIBOGA’nin diigmelere basmis

olmas1 kuvvetle muhtemeldir. Ancak yine de makine ¢alistirllamamustir.

2.11 Can Yeleklerinin/Dahs Kiyafetlerinin Giyilmemesi

Kurtulan kazazede gemicinin ifadesinden, Bot arama kurtarma faaliyetinin icrasi i¢in géreve
ciktiginda (limandan kalkista) kendisinin ve Yagcinin {izerlerinde can yelegi oldugu, Kaptan
ve Carkcibasinin ise can yelegi giymedikleri anlagilmaktadir. Yapilan diger goriismelerde de
can yelegi giyilmesinin giivertede bulunan personel i¢in siki sekilde kontrol edilen bir
zorunluluk oldugu belirtilmistir. Botun kapali bodliimlerinde bulunan personel i¢in ise

zorunluluk igeren bir kural konulmadig1 anlagilmaktadir.

Bota ait “Gemi Kullanma Kilavuzu’nda, acil bir durumda teknede bulunan herkesin bir can
yelegi giymesi gerekliligi ifade edilmektedir. Botun makinelerinin durmasi ve tekrar
caligtirllamamasi, bunun {izerine Botun siirliklenmeye baglamas1 bir acil durum
olusturmaktadir. Bu durumda Botta bulunan dort kisinin tamaminin da can yeleklerini
giymeleri gerekmektedir. Ancak s6z konusu telash vaziyette, Kaptan ve Carkg¢ibasinin can

yeleklerini giymeyi diistinemedikleri degerlendirilmektedir.

Kazadan sag olarak kurtulan gemicinin iizerinde can yelegi bulunmaktadir. Uzerinde can
yelegi bulunan diger personel olan yagci ise ne yazik ki kurtulamamistir. Can yeleginin
giyilmesi hayat kurtarma igin kesin bir ¢dzim olmamakla beraber, sakin sularda dahi
insanlarin yiizerligini temin etmesi ve su lizerinde kalmak icin ¢aba harcanmasi kiilfetini
kolaylastirmas1 bakimindan ¢ok faydalidir. Mevcut kazada, agir deniz sartlari, kuvvetli
dalgalar, geri donen dalgalarin insanlart siiriikleme etkisi, suyun olusturdugu girdaplarin
cekme etkisi diigiintildiiglinde, can yeleginin su ylizeyinde kalmay1 veya battiktan sonra su

ylizeyine ¢ikmayi1 ciddi sekilde kolaylastiracagi agikardir.
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Bu bakimdan, Kaptan ve Carkg¢ibasinin can yeleklerini giymemis olmalarinin kazadan sag

kurtulma imkanlart bakimindan ciddi bir zafiyet olusturdugu degerlendirilmektedir.

2.12 Emercensi Akiilerinin Zayifligi, Otopilotun Faal Olmamasi1 Hususlari

Kazaya iligkin olarak basina yansiyan hususlardan biri de emercensi akiilerin zayif olmasi ile

otopilotun faal olmadigidir.

Bunlardan emercensi akiilerin zayif olmasi hususunun makinelerin stop etmesi veya yeniden
calistirilamamasi hakkinda etken olmadigi degerlendirilmektedir. Zira bu akiilerin temel
fonksiyonu ana makine ve jeneratrlerin ¢alistirilamadigi durumlarda acil durum
aydinlatmalarinin saglanmasit ve haberlesme cihazlarima gii¢ temin edilmesi olup ana

makinelerin ¢alistiritlmasina iligskin bir gorev ifa etmemektedirler.

Otopilotun faal olmamasi ise kazaya etki edebilecek bir husus degildir. Otopilot belirli bir
siddetteki deniz sartlarinda Kaptanin veya gemicinin diimen tutmasina gerek kalmadan seyir
yapilmasini saglamak iizere tasarlanmis bir seyir cihazidir. Boyle siddetli bir deniz ortaminda
otopilotun kullanilabilmesi zaten miimkiin olamayacagi gibi, diimenin otopilotta olmasinin
makinelerin stop etmemesini veya tekrar calistirilabilmesini temin edebilmesi de s6z konusu

degildir.
2.13 Sahilde Yapilan Kurtarma Faaliyeti, Kurtarma imkanlarinin Yeterliligi Hususu

KEGM’niin kara tahlisiye hizmetleri, denizden yardim imkani olmadig: hallerde, tehlikede
olan gemi personeline karadan yardim temin etmek {izere faaliyette bulunmaktadir. Boyle
durumlarda kazaya ugrayan gemiye karadan tesis edilen varagele sistemi vasitasiyla
kazazedeler gemiden kiyiya alinmaktadirlar. Varagele sisteminin kurulabilmesi i¢in kazaya
ugrayan geminin oncelikle ylizerliginin olmas1 ve giivertesinde toplanma imkani bulunmasi
gerekmektedir. Bu nedenle, KIYI EMNIYETI-7 Botu kazasinda séz konusu varagele

sisteminin kurulabilmesi miimkiin degildir.

Kiyidan denizde bulunan insanlara yapilabilecek en temel yardim kazazedelere can simidi
atilmasidir. Mevcut kazada, iistiinde ince bir halat bagli olan bir can simidi kazazedelere
dogru atilabilseydi, kazazedelerin bu can simitlerine tutunma, can simidini baslarindan
gecirme imkanlari olabilir, bu da kazazedelerin kurtarilmasini saglayabilirdi. Rihtim iizerinde
boyle bir can simidinin bulunmayisi s6z konusu imkanin temin edilememesine neden

olmustur.
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KIYI EMNIYETI-7 Botu mendirek kayaliklariyla temas ettikten 3 dakika sonra, kaza
mabhalline bir arama kurtarma helikopteri intikal etmistir. Ancak s6z konusu helikopterin
denizden insan alma imkani bulunmamasi nedeniyle kazazedelere ulasmasi ve onlar
kurtarmaya yonelik tesebbiiste bulunabilmesi miimkiin olamamustir. Helikopter s6z konusu
techizata sahip olsaydi dahi, kazazedeleri gérememis olmalar1 nedeniyle, yine de kurtarma

faaliyeti icra edebilmelerinin miimkiin olamayacag1 degerlendirilmektedir.

2.14 Gemilerin Bogaza Girislerinde Olumsuz Hava Sartlar1 ve Zor Duru mda Olan
Gemilere lliskin Degerlendirme Yapilip Yapilmadig1 Hususu

KIYI EMNIYETI-7 Botunun maruz kaldig1 kaza, dncesinde meydana gelen VOLGO-BALT
199 Gemisinin batmasi iizerine baslatilan arama kurtarma g¢aligmalar1 esnasinda meydana
gelmis bulunmaktadir. Diliz bir mantikla 6nceki kaza olmasaydi, bu hava sartlarinda bu
operasyonu yapmak gerekli olmayacakti c¢ikarimi yapilabilecektir. Benzer bir yaklasimla
VOLGO-BALT 199 Gemisine Bogaz girisi i¢in dogrudan izin verilmemis ve gliney-kuzey
yonlii gemi gecisine devam edilmis olmasit hususunda cesitli elestiriler dile getirilmis

bulunmaktadir.

Kaza giinii, bir giin 6ncesinde ve bir gilin sonrasinda Bogaz trafiginin yonii asagidaki tabloda

goriildigi gibidir:
Tablo 3: Istanbul Bogazi deniz trafik diizeni
Tarih Saat Trafik durumu Trafik siiresi
03/12/2012 00:50 | K-G Trafik askiya alindi.
" 02:50 G-K Trafik basladi. 8 saat
" 10:50 G-K Trafik askiya alindu.

12:30 | K-G Trafik basladi. 12 saat 55 dakika

04/12/2012 01:25 | K-G Trafik askiya alindu.
" 03:20 G-K Trafik basladi.

" 09:52 G-K Trafik askiya alindu. 6 saat 32 dakika

" 11:54 | K-G Trafik basladi. .

" 22:00 | K-G Trafik askiya alind1. 10 saat 6 dakika
05/12/2012 00:15 G-K Trafik bagladi. .

" 09:33 G-K Trafik askiya alindu. 9 saat 18 dakika

11:32 | K-G Trafik basladi. 4 saat 48 dakika

" 16:20 | K-G Trafik askiya alind1.

" 18:10 G-K Trafik basladi.

Trafigin askida oldugu siireler ise her seferinde yaklasik 2 saat olarak gergeklesmistir.

VOLGO-BALT 199 Gemisi Bogaz girigsine 20 deniz mili kala (veya 2 saat dnce de verilebilir)

SP-2’yi verdiginde, gemiye Gemi Trafik Hizmetleri tarafindan demire gitmesi talimati
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verilmistir. Gemi Trafik Hizmetleri’nin, kotii hava sartlar1 veya miicbir sebepler nedeniyle can
ve mal emniyeti agisindan risk altindaki gemileri Liman Bagkanmin bilgisi dahilinde
Bogazlara alabilecegi “Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Tiizigi Uygulama Talimati”nin 8 inci
maddesinde ifade edilmektedir. Ne var ki, telsiz kayitlarindan da anlasildig1 tizere, VOLGO-
BALT 199 Gemisinin tehlike iginde oldugu ve Bogaza acil giris yapmak istedigi yoniinde bir
beyani bulunmamaktadir. Bu nedenle geminin demir yerine yonlendirilmis olmas1 hususunda
bir sikint1 olmadig1 degerlendirilmektedir. Ancak geminin kaza 6ncesindeki AIS kayitlarinda
goriilen hareketlerinden, demir yerine normal hizinda ilerlemek yerine, travers seyir yapmay1

tercih ettigi anlasilmaktadir. (Bkz. 2.3.1)

Karadeniz’de olumsuz hava sartlar1 6zellikle kis aylarinda yogun sekilde goriilmektedir. Bu
anlamda Karadeniz olumsuz hava ve deniz sartlari yogunlugunun nispeten fazla oldugu bir
denizdir. Kuzey yonlii riizgarlarda Marmara Denizi’nin, Istanbul kiyilarmin da dahil oldugu
kuzey sahilleri Karadeniz’e kiyasla nispeten daha sakin olmaktadir. Bu nedenle Poyraz-
Yildiz-Karayel olan kuvvetli havalarda ve agir denizlerin var oldugu hallerde istanbul
Bogazinin tamamen kuzey-giliney yonli trafige, yani Karadeniz’den girislere agik olmasi,
Karadeniz’e ¢ikacak gemilerin Istanbul’da ve Marmara Denizindeki diger uygun demir
yerlerinde, hatta yogunluk durumuna gore Canakkale Bogazinin Ege Denizi girisinde

bekletilmelerinin daha uygun olabilecegi degerlendirilmektedir.
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Resim 37: 04/12/2012 giinii i¢in Karadeniz ve Marmara Denizi i¢in hava ve deniz tahminleri
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2.15 Hava Kararma Saati, KIYI EMNIYETI-7’nin Kaza Mahalline Intikalinin Karanhk
Yoniinden Degerlendirilmesi

Kaza giinii, 4 Aralik tarihinde, Istanbul’da giines 07:13’te dogmakta ve 16:36’da batmaktadur.
Sivil alacakaranligin bitisi ise 17:07°dir. Ay Dolunaydan Sondordiine dogru kiigiilmekte
olmakla birlikte Ay dogus zamani 22:05’tir.

KIYI EMNIYETI-3 Botu personel degisimi igin Istinye’ye doniip daha sonra tekrar arama
kurtarma ¢aligsmalarina dahil olmustur. Bogaz ge¢isi ve Karadeniz’de seyir i¢in toplamda 30,9
nm mesafeyi 95 dakikada katetmis olup, ortalama hiz1 19,5 knot olarak gerceklesmistir. Bot
14:20°de Istinye’den hareket edip 15:55’te kaza mahalline intikal etmis, havanin kararmasi ve

goriisiin kalmamast tizerine 17:00°de geri donlise gegmistir.

Kiyas yoluyla KIYI EMNIYETI-7 Botunun kazazedelere ulasmak icin 13,8 nm mesafeyi,
19,5 knot ortalama hizla 43 dakikada kat edebilecegi hesap edilmektedir. Boylelikle 15:16°da
liman ¢ikig1 yapan Botun 43 dk. sonra 15:59’da kaza mahalline varabilecegi, saat 17:00’ye
kadar arama kurtarma faaliyetlerine istirak edilirse 61 dk. siireyle gorev yapabilecegi
goriilmektedir. Bu siirenin Botun gorevlendirilmesi hususunda kritik oldugu ancak takdir

yetkisi kullanilmasinin miimkiin oldugu degerlendirilmektedir.

Diger taraftan KIYI EMNIYETIi-4 Botu da Harem’den 14:00’te kalkip, 15:55’te kaza
mahalline varmis, hava daha da artinca Isletmeye bilgi vererek geri doniise gegip saat

19:00°da Harem’e baglamuistir.

2.16 Helikopterin Cansiz Sahs1 Almasi, Canh Olanlar1 Kurtarmamasi Hususu

Arama kurtarma faaliyetlerine katilan helikopter hayatin1 kaybetmis olan 1 kisiyi denizden
alabilmistir. S6z konusu helikopterin denizde canli olarak tespit edilen diger kazazedeleri
neden kurtaramadig1 hususu ise belirsizdir. Diger taraftan, denizden alinan hayatin1 kaybetmis
sahsin miidahale ile hayata dondiiriilebilir bir kazazede olmasi ihtimalinin bulundugu da g6z

ard1 edilmemelidir.

Hava ve deniz sartlarinin misait oldugu durumlarda kurtarma botlar1 ile kazazedelerin
denizden kurtarilmasi uygulamasi makul goriinmektedir. Ancak mevcut kazada oldugu gibi
hava ve deniz sartlarinin ¢ok agir oldugu durumlarda kurtarma botlariyla kazazedelerin
kurtarilmasi1 hem kazazedeler agisindan, hem de kurtarmay1 gerceklestiren personel agisindan

tehlike ve risk arz etmektedir. Botun yiiksek dalgalar arasinda siirekli yiikselip algalmasi s6z
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konusu oldugundan, botun kazazedelere ¢carpmas1 ve kurtarilabilecek canli kisilerin dliimiine
veya agir yaralanmasina sebep olmasi s6z konusu olabilecektir. Ayrica kurtarmayi icra eden
personelin de denize diismesi ve kazazede durumuna diismesi tehlikesi de ortaya

cikabilecektir.

Bu sebeple, boyle agir hava ve deniz sartlarinda kurtarma helikopterlerinin kullanilmasinin

daha az riskli ve daha etkili/faydali olacag1 degerlendirilmektedir.

BOLUM 3 - SONUCLAR

3.1 KIYI EMNIYETI-7 Botunun, VOLGO-BALT 199 Gemisine y&nelik arama kurtarma
caligmalarina katilmak tizere Sile Limani’ndan c¢ikis yaptigi esnada, yiiksek bir dalga

tepesinden sert bigimde diismesi sonucunda makineleri stop etmistir.

3.2 Makinelerin stop etmesinden sonra Bot personelinin makineleri tekrar ¢alistirma ¢abalari

sonu¢ vermemistir.

3.3 Kaza esnasinda riizgar ve deniz 8-9 Beaufort siddetinde olup, dalga yiiksekligi 4-5 metre,

yer yer daha fazla olarak tezahiir etmektedir.

3.4 Sile Liman c¢ikist kuzeyli riizgarlara agik olup, liman ¢ikisindaki sigliklar dalgalarin

siddetli kirilmalara ugramasina neden olmaktadir.

3.5 Botun olagan vardiyasindaki Kaptan seyre ¢ikmay1 emniyetsiz gérmesine ve liman ¢ikisi
yapmamasina ragmen, diger postanin Kaptani goreve ¢agrilarak arama kurtarma ¢aligmalarina

katilmasi talimat1 verilmistir.

3.6 KIYI EMNIYETI-7 Botu, kullanma kitabinda belirtilen emniyetli seyir sartlarin1 asan
deniz sartlarinda (yliksek dalga durumunda) limandan ¢ikis yapmuistir.

3.7 Bot Kaptan1 ve Makinist, acil durumlarda can yelegi giyilmesi talimatlarda yer almasina

ragmen can yeleklerini giymemislerdir.

3.8 Kayaliklara siiriiklenen KIYI EMNIYETI-7 Botu personeline yardim etmek igin sahilde

halath can simidi gibi te¢hizat bulunmamaktadir.

3.9 Cok agir hava ve deniz sartlarinda botlarin kullanilmasi kazazedelerin ve bot personelinin

emniyetleri agisindan zafiyetler ortaya ¢ikarmaktadir.
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3.10 VOLGO-BALT 199 Gemisine yonelik kurtarma operasyonu ig¢in ving donanimli

helikopterler yeterince etkin olmamiglardir.

3.11 KIYI EMNIYETI-7 Botu personelinin kurtarilmasi icin gelen helikopterlerde ving

donaniminin olmamasi nedeniyle etkin sekilde kullanilabilmeleri miimkiin olamamastir.

3.12 KIYI EMNIYETI-7 Botu personeli ve diger kurtarma botlarmin personeli i¢in gerekli
nitelikler arasinda fiziksel kondisyon sartlar1 aranmamakta ve fiziksel kondisyonlarinin

yiiksek tutulmasina yonelik tedbirler alinmamaktadir.

BOLUM 4 - TAVSIYELER

Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigiine;

4.1 Yapilacak gorevlendirmelerde, arama kurtarma botlarmin ve diger gemilerin, tabi

olduklar1 sinirlamalarin ve ilgili kurallarin dikkate alinmasi,

4.2 Bot Kaptanlarmin, kendilerine Isletme tarafindan verilecek gorevlerde kendilerinin,
personellerinin ve Botlarinin emniyeti agisindan ciddi emniyet riskleri gérmeleri durumunda
seyre ¢ikmalart hususunda takdir yetkilerini serbest¢e kullanmalarinin temin edilecegi bir

sistemin olusturulmasi,

4.3 Bot istasyonlarinda, halatli can simidi gibi kisisel can kurtarma techizatinin hazir

bulundurulmasi,

4.4 Arama kurtarma personelinin fiziksel kondisyonlariin yiiksek tutulmasina yonelik

tedbirlerin alinmasi,

4.5 Kuzeyli riizgarlarin siddetli oldugu zamanlarda Kuzey-Giliney yonlii trafige oncelik
verilerek Karadeniz’deki gemilerin Marmara Denizi’ne gecislerinin hizlandirilmasina yonelik

tedbirlerin alinmasi,

4.6 Uretim ve tedarik asamasinda kurtarma botlarindaki makinelerin stop etmesinin
nedenlerine yonelik test ve analizlerin yapilmasi ve mevcut kurtarma botlarinda da benzer
durumlarda makinelerin stop etmesini 6nlemeye yonelik tedbirlerin gelistirilmesi hususunda

iiretici firma ile gerekli calismalarin yiirtitiilmesi,
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Kurtarma Botu Kaptanlarina;

4.7 Yapacaklan seyirlerde ve ¢ikacaklar1 arama kurtarma operasyonlarinda mevcut hava ve

deniz sartlariyla botlarinin tabi oldugu kisitlamalar1 dikkate almalari,

Kurtarma Botu personellerine;

4.8 Acil durumlarda can yeleklerini giymeleri ve kisisel can emniyetini saglayacak tedbirlere

titizlikle uyulmast,
Sahil Giivenlik Komutanhgina;

4.9 Arama kurtarma operasyonlari i¢in ving donanimli ve agir hava ve deniz sartlarinda gorev

yapma kabiliyetini haiz helikopterlerin sayisinin artirilmast,

4.10 Ogzellikle agir hava ve deniz sartlarinda ving donanimli helikopterlerin kullanilmasinin

saglanmasi,
Deniz ve i¢sular Diizenleme Genel Miidiirliigiine;

411 Kiy1 Emniyeti Genel Mudirligt ile Sahil Giivenlik Komutanliina yonelik olarak
yapilan tavsiyelerin, Tiirk arama ve kurtarma sisteminin gelistirilmesi i¢in yapilacak

caligmalarda ve mevzuat diizenlemelerinde dikkate alinmasi ve degerlendirilmesi

hususlari tavsiye olunur.

Raporda yer alan hususlar suglama ve ilgili taraflara kazadan dogacak

sorumluluklari paylastirma amaciyla kullaniimaz.
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