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AMAC

Bu deniz kazasi, 10.07.2014 tarih ve 29056 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak
yiiriirliige giren “DENIZ KAZALARINI ve OLAYLARINI ARASTIRMA ve
INCELEME YONETMELIGI” hiikiimleri dogrultusunda incelenmistir.

Inceleme usul ve esaslar1 ayrica, MSC.255(84) [Deniz Kaza veya Olaylarma Y&nelik
Emniyet Incelemeleri icin Uluslararas1 Standartlar ve Tavsiye edilen Uygulamalara
iliskin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kararlar1 (Kaza Inceleme Kodu)], A.1075(28)
sayili IMO Karari (Kaza Inceleme Kodunun Uygulanmas1 Hususunda Kaza Inceleme
Uzmanlarina Yardimc1 Olmak Uzere Hazirlanan Rehber) ile 2009/18/EC Avrupa
Birligi Direktifi (Deniz Ulagtirmas1 Sektoriinde Meydana Gelen Kazalarin
Incelenmesine Yénelik Temel Prensipleri Belirleyen Direktif) dikkate almarak

uygulanmstir.

Deniz kaza incelemesinin amaci; deniz kazalarinin olusmasia neden olan gercek
sebeplere ulagmak suretiyle denizde can, mal ve ¢evre emniyetine yonelik mevzuat
ve uygulamalarin  gelistirilmesini  saglamak, bdylece benzer kazalarin
tekrarim1 6nlemek ve kaza sonrasindaki olumsuz etki ve sonuglarin

azaltilmasini temin etmektir.

Deniz kaza incelemesi adli veya idari sorusturma niteliginde olmadig1 gibi,

amaci sucu ve sucluyu tespit etmek veya sorumluluk paylastirmak degildir.
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KISALTMA ve TANIMLAR

IMO

BIMCO

R.P.M

SWL

VHF

:International Maritime Organization / Uluslararasi Denizcilik

Orgiitii

:The Baltic and International Maritime Council / Baltik ve

Uluslararasi Denizcilik Konseyi

: Revolutions Per Minute / Dakikada Devir Sayisi
: Safe Working Load / Emniyetli Caligma Agirligi

:156-174 MHz arasindaki frekans bandinda c¢alisan, deniz

araglariin birbirleri ile veya kara ile gériigmesi amaciyla kullanilan
telsiz sistemidir.
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https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=4&cad=rja&uact=8&ved=0CDIQFjAD&url=http%3A%2F%2Fwww.imo.org%2F&ei=1rM0VbSrBIGcsAHD74HoDg&usg=AFQjCNH6LmxLx3zcijbP1NuM6lNYgwIvPA&sig2=q1mMuAjdEHzfzSty7IJtUw&bvm=bv.91071109,d.bGg

Resim 1: Kazamin yeri

Zamanlar bolge yerel saatidir (GMT=+2).

M/V KRISTIN-C gemisi, Grundartangi/iIZLANDA limanma gotiirecegi 6400 ton
kuvars yiikiinii yiiklemek tizere, 19 Agustos 2013 tarihinde saat 18:25’te Giillik
limaninin 1 numarali rthtimina yanasmistir. Geminin yiikleme isleminin 21 Agustos
2013 tarihinde saat 09:13’te bitmesini miiteakip, limandan ayrilmak i¢in gerekli
resmi iglemleri tamamlanmis ve saat 11:00°da liman kilavuz kaptaninin gemiye

binmesi ile limandan ayrilis manevrasina baglanmustir.

Gemiyi rihtima baglayan biitiin halatlar sirasiyla mola edilmis ve saat 11:10
itibariyle de gemiye alinmigtir. Geminin bas ve kig tarafinda manevra yapmak igin
yeterli alan bulunmamasi nedeniyle kilavuz kaptanin tavsiyesi ile geminin romorkor
tarafindan ¢ekilmesine karar verilmis, bunun i¢in bir gemi halati romorkore
verilerek romorkor tarafindan volta edilmistir. Geminin bas tarafi, sancak demirin
vira edilmesi ve bas iterin rihtimdan agma yoniinde ¢alistirilmasiyla, geminin kig
taraft ise romorkoriin ¢eki halatini Once agir yolla daha sonra yarim yolla

cekmesiyle, gemi rihtima gore paralel bir sekilde agmaya baglamustir.


http://tr.wikipedia.org/wiki/Kuvars

Geminin kig1 rthtimdan daha 2-3 m. agilmisken ve romorkdr ¢ekme giiciinii
kademeli olarak agir yoldan yarim yola ¢ikarip gemiyi ¢ekme islemine devam
ederken, ¢eki isleminde kullanilan halat saat 11:15°te aniden ortasindan koparak
rthtima savrulmus ve iskelede palamarci olarak gorev yapmakta olan liman

personeline ¢arparak agir sekilde yaralanmasina sebebiyet vermistir.



BOLUM 1 - KAZA HAKKINDA BULGULAR

1.1 GEMi, ROMORKOR ve KAZA BILGILERI

1.1.1  KRISTIN C Gemisi Bilgileri

Gemi Ad1
Bayragi

Insa Yeri / Y1l
Baglama Limani
Gemi Cinsi
Gemi Sahibi
Gross Tonaj

Net tonaj

DWT

IMO No

Cagri isareti
Tam boy
Genislik
Derinlik

Draft

Ana Makine
Bas iter
Personel Sayisi
Bir Onceki Limani
Varig Limani

: M/V KRISTIN C

. Ingiltere

. Polonya / 25/09/2008

: Cowes

. Kuruyiik Gemisi

. Carisbrooke Shipping 6250 BV / Hollanda
. 4151

. 2323

: 6799.92 mt

: 9523938

. 2CTI5

: 106.07 m.

: 15.50 m.

: 8.14m.

© 6.63m.

. MAK 6M25C/ Caterpillar Motoren, 1980 kW
: VETH, 250 kw

: 10

. Tuzla / Istanbul

. Grundartangi / IZLANDA

Resim 2: KRISTIN C Gemisi



1.1.2 ASIN Rémorkérii Bilgileri

Gemi Ad1
Bayragi

Insa Yeri/ Yili
Baglama Limani
Gemi Cinsi
Gemi Sahibi
Gross Tonaj
Net Tongj
Cagri isareti
Tam boy
Genislik
Derinlik

Ana Makine

Dizayn Cekme Giicii

Personel Sayisi

ASIN

Tiirk

Istanbul / 01/01/2006

[zmir

Romorkor

Giilliik Liman Isletmeciligi ins. Tur. San. ve Tic. A.S.
75.59

43.87

TC2675

18.29 m.

6.70 m.

2.91 m.

2x 3508B/ Caterpillar, 1100 BHP/1940 rpm

30 ton

Resim 3: ASIN Romorkorii



1.1.3 Kaza Bilgileri

Tarih ve Saat . 21 Agustos 2013/ 11:15

Kazanin Yeri . Turkiye / Giillik Liman1

Kazanin Mevkii . 37° 15,3 Kuzey - 027° 36',3 Dogu
Yaralanma / Oliim / Kayip : 1 Yarali ( Liman Palamar Personeli)
Kirlilik . Yok

1.2 HAVA ve DENIZ SARTLARI

Kazani meydana geldigi saatlerde bolgede riizgar bati yonli 1 kuvvetinde esmekte
olup, denizin durumu sakindir. Gokylizii pargali bulutludur. Yagmur, sis, pus
kaynakli goriigii olumsuz etkileyecek durumlar mevcut degildir; goriis oldukga

aciktir.

1.3 KAZANIN GELISIMI

M/V KRISTIN-C gemisi, Izlanda’nin Grundartangi limanma gétiirecegi 6400 ton
kuvars' yiikiinii yiklemek iizere, 19 Agustos 2013 tarihinde saat 18:25’te Giilliik
limaninin 1 numarali rthtimina yanagmistir. Geminin yiikleme islemi 21 Agustos
2013 tarihinde saat 09:13’te e bitmesini miiteakip limandan ayrilmak i¢in gerekli is

ve islemleri tamamlayarak limandan ayrilis manevrasi igin hazirliklara baslanilmistir.

Resim 4: Giilliik limani 1 numarali rihtim

b Ozgiil agirhg 2,65 g/em®, sertligi 7 olan kuvars madeni, cam, deterjan, boya, seramik, zimpara, dolgu ve
metalurji sanayilerinde kullanilmaktadir.


http://tr.wikipedia.org/wiki/Kuvars

Limanda o giin gorevli iki palamarcidan biri geminin bas tarafindan, digeri ise
geminin ki¢ tarafindan sahile verilen halatlar1 mola etmek {izere iskele lizerinde
yerlerini almislardir. Kilavuz kaptan ise saat 11:00’da gemiye binmis, palamarcilar
ve manevraya katilan ASIN rémorkérii kaptaniyla iletisim tesis etmis ve geminin

limandan ayrilis manevrasina baglanilmistir.

KRISTIN-C gemisi limandan ayrilis manevrasina basladiginda ki¢ tarafinda (3
No’lu rthtimda) bir bagka gemi bulunmakta olup bu gemi ile arasinda 2-3 metre
(Resim 5) mesafe bulunmaktadir. Geminin bas tarafindan kiyiya (liman sahasina)
dogru 6-7 metre mesafe bulunmasina ragmen (Resim 6) deniz derinliginin kiyiya
dogru azalmasindan dolay1 bas tarafina dogru giivenli manevra yapabilecegi mesafe

2-3 metre kadardir.

Resim 5: Geminin bastan sahile Resim 6: KRISTIN C Gemisi

mesafesini gosteren temsili resim

Geminin mevcut durumu itibari ile arkasinda bulunan gemiden ve sahilden emniyetli
bir mesafeyi koruyarak rihtimdan ayrilabilmesi i¢in kilavuz kaptan gemi kaptanindan
yaklagik 40 metre uzunlugunda saglam bir halati geminin kigindan manevraya katilan
ASIN rémorkériine vermesini tavsiye etmistir. Gemi personeli tarafindan 7 burgata2
(56 mm) kalinliginda, 8 kollu sentetik malzemeden iiretilen beyaz polipropilen halat

romorkore verilmistir.

2 Halat ve zincir ebadim 6lgmek i¢in kullanilan bir 6l¢ii birimi olup halatin ¢ap1 6lgiilerek bulunur. Bitkisel
halatlarda 2,54 santimetre 1 burgataya karsilik gelirken, c¢elik tel halatlarda 1 burgata 8 milimetreye karsilik
gelmektedir.



Ceki halati romorkor personeli tarafindan romorkdriin ¢eki kancasina takilirken,
gemi personeli de ¢eki halatin1 geminin sancak ki¢ babasina volta etmistir. Daha
sonra gemiyi rihtima baglayan tiim halatlar sirasiyla mola edilmis ve saat 11:10
itibariyle gemiye alimmistir. Bu sirada romorkoér geminin kigindan aldigi ¢eki
halatinin 6nce bosunu almis ve ardindan kilavuz kaptanin talimatiyla gemiyi doksan
derecelik bir agiyla dnce agir yolla daha sonra yarim yolla ¢ekmeye baglamistir.
Ceki islemi ile ayn1 zamanda denize atilan sancak demir vira edilmeye ve geminin
bas iteri de gemiyi rithtimdan a¢ma yoniinde calistirllmaya baslanmistir. Bas
tarafindan ve ki¢ tarafindan rihtimdan agma yoniinden uygulanan kuvvetlerin

etkisine giren gemi, rihtima gore paralel bir sekilde agmaya baslamistir.

Bu sirada geminin bas halatlarini mola eden kazazede palamarci Onal
KARADUMAN, rthtimin usturmaga bulunmayan kismina (Resim 7) geminin
yaslanarak zarar gérme ihtimaline karsi, elinde lastik usturmaca (otomobil lastigi)
oldugu halde geminin ki¢ halatlarin1 avara eden ve diger gemi ile gemi arasinda

mesafeyi pilota bildiren diger palamarcinin yanina gitmistir.

Resim 7: Kazamin gergeklestigi 1 no’lu rihtim

Geminin kig1 rthtimdan heniiz 2-3 metre agilmisken (Sekil 1) ve romorkor ¢ekme
giiciinii kademeli olarak agir yoldan yarim yola ¢ikarip ¢eki islemine devam
ederken (1000-1100 rpm) geminin romorkore verdigi c¢eki isleminde kullanilan

halat, saat 11:15’te aniden ortasindan (rémorkorde 17,3 m.lik bir parga kalmis)



koparak rithtima savrulmus ve halatin geri tepme sahasinda yan yana bulunan
(Resim 8) iki palamar personelinden Onal KARADUMAN’a carparak agir

yaralanmasina sebep olmustur.

Sekil 1:Manevra semast

Resim 8: Kazazedenin manevra sirasinda durdugu yer

Halatin kaskina (Resim 9) ve omzuna carpmast sonucu Onal KARADUMAN
savrularak yere diigsmiistir (Resim 10). Kazazedeye ilk miidahale, ilk yardim



bilgisine sahip ve olaya sahit olan diger palamar personeli tarafindan yapilmistir.
Diger palamarci, olusabilecek bogulma riskine karsi, Onal KARADUMAN’1 yan
¢evirmis ve nefes yolunun agik kalmasii saglamistir. Bu arada liman giivenlik
gorevlisi saat 11:17°de 112 acil ambulans servisini ¢agirmistir. Olay yerine saat
11:24’te intikal eden ambulans gorevlileri kazazedeye yaptiklari ilk miidahalenin
ardindan saat 11:34’te yaraliy1 hastaneye kaldirmislardir.

Resim 9: Halat ¢arpan kazazedenin kaski




Kaza aninda kopriiiistiinde bulunan ve manevra ile mesgul olan gemi kaptani ile
kilavuz kaptan halatin kopmast sonucu rihtimda bir kisinin yaralandigint VHF’ten
ogrenmislerdir. Kilavuz kaptanin ikaziyla, gemi kaptan1 geminin limandan ayrilis
manevrasin1 durdurmus ve 10 dakikalik bir manevra siireci sonunda, saat 11:30

sularinda gemi kalktig1 1 No’lu iskeleye tekrar yanastiriimistir.

Geminin limandan ayrilis manevrasina katilan diger palamar personeli ile romorkor
kaptan1 kaza anina sahit olmuslardir. Kaza aninda geminin kig iistiinde manevraya
katilan personel, romorkore verilen halatin kopma ihtimaline karsi halattan uzak
durmalar1 konusunda kaptanin talimati geregi geminin ki¢ tarafinda korunakli bir
yerde siper aldiklari i¢in halatin kopma anini gérmemislerdir. Fakat geminin kig
tarafinda manevraya katilan personelden biri halattan asir1 gerilme sesleri
duydugunu ifade etmistir. Geminin bas tarafinda manevraya katilan personel ise
demir alma islemi ve geminin sahile yakin bas tarafinin sahile mesafesini rapor
etmeleri gerektiginden kaza anini1 gormemislerdir. Romorkorde gemici olarak gorev
yapan personel de halattan gerilme sesleri gelmesi {izerine halatin kopma ihtimaline

kars1 korunakli bir yerde siper aldig1 i¢in halatin kopma anini gérmemistir.

Kazadan sonra baslatilan adli tahkikat ile ilgili is ve islemlerin ardindan
KRISTIN C gemisi 23/08/2013 tarihinde saat 18:30’da Giilliik limanindan

ayrilmistir.

Kaza sonrasinda uzun siire hastanede tedavi gdren palamarci Onal
KARADUMAN’1n sag géziinde goriis kayb1 meydana gelmistir. Ayrica kazada sag

omzu kirilan kazazede, omzunun tam olarak iyilesmedigini ifade etmistir.

1.4 Palamar Personeli

Onal KARADUMAN denizde calisma hayatina 1997 senesinde 7 metrelik balikci
teknesinde migo yeterliliginde baslamis ve 9.6 metrelik balik¢i teknesiyle ¢alismaya

devam etmistir. Balik¢1 teknelerinde edindigi deniz tecriibesi ve aldigi egitimlere

binaen 16/11/2009 tarihinde usta gemici yeterliligini almistir. 07/06/2010 tarihinde

10



Gillik limaninda giivenlik gorevlisi olarak calismaya baglamigtir. 02/02/2013
tarihinden itibaren de doniistimlii olarak romorkorlerde gemici ve liman palamar

personeli olmak tizere calismaya devam etmistir.

Onal KARADUMAN limanda palamar/romorkdrde gemici olarak calismaya
basladig1 tarihte bir giin siire ile ise baglama uyum egitimi almistir. Yine limanda
belirli bir takvim yil1 i¢in diizenlenen egitimlerden; Genel Is Saglig1 ve Giivenligi
Kurallar, Calisanlarin Yasal Hak ve Sorumluluklari, 6331 sayili Is Saghgi ve
Gilivenligi Kanunu konularinda 13-14/05/2013 tarihleri arasinda Giilliik limaninda

is glivenlik uzmanindan egitim almistir.

1.4.1 Palamar Personelinin Calisma Sistemi

Gillik limaninda romorkor personeli ile palamar personeli kendi aralarinda
doniisimlii olarak galismaktadir. Bu ¢alisma sisteminde; her personel bir hafta
romorkorde gemici olarak, bir hafta limanda palamar personeli olarak ¢aligsmasi ve
bir hafta da izinli olmasi seklinde kurgulanmistir. Bu ¢alisma sistemine gore;
palamar personeli bir hafta boyunca her giin 09:00-17:00 saatleri arasinda
calisirken, bu saatlerin disinda da gemi manevrasi oldugunda sadece manevra siiresi

ile sinurlt kalmak sartiyla, manevralara katilmaktadirlar.

1.5 Limanda Is Giivenligi

Limanda tam zamanh bir is glivenligi uzmanm c¢aligmaktadir. Liman caliganlarina
planli bir takvim igerisinde diizenli periyotlarla is glivenligi ile ilgili egitimlerin
verildigi liman isletici kurulus tarafindan tutulan kayitlardan anlagilmaktadir. Liman
sahasinda yapilan incelemede, liman c¢alisanlarinin hassasiyetle is giivenligi
kurallarma uyduklar1 gozlemlenmistir. Kazazedenin de yaralandigi anda baginda
baretinin bulundugu, yaptig1 ise uygun giyindigi ve kendine verilen kisisel
koruyucu ekipmanlar1 aldig1 egitime ve talimatlara uygun olarak kullandigi olayin

sahitleri ve liman ¢alisanlar tarafindan ifade edilmistir. Ayrica is glivenligi uzmant

11



tarafindan olabilecek kazalara karsi risk degerlendirmeleri yapilarak gerekli

onlemlerin alinmakta oldugu ifade edilmistir.

Is giivenligi uzmani tarafindan verilen is giivenligi egitim programi incelendiginde,
halat kazalart ile ilgili egitiminin romorkor g¢alisanlarina 01/02/2013 tarihinde
verildigi bir sonraki egitiminde 2014 yil1 igerisinde planlandig1 goriilmiistiir. Ancak
Onal KARADUMAN 02/02/2013 tarihinde ise basladigindan bu egitimi

alamamustir.

1.6 Romorkor

Ceki isleminde kullanilan ASIN rémorkérii 01 Ocak 2006 tarihinde Istanbul’da insa
edilmis ve 10 Temmuz 2006 tarihinden itibaren Giilliikk limaninda hizmet vermeye
baslamistir. ROmorkoriin baslangic deniz soérveyi 13 Eylil 2011 tarihinde, birinci
y1ldoniimii sorveyi de Giilliik limaninda 19 Eyliil 2012 tarihinde gergeklestirilmistir.
Giilliik Liman Isletmeciligi Ins. Tur. San. ve Tic. A.S. tarafindan ibraz edilen ASIN
rémorkorii ile ilgili sertifikalarda (EK-1), ASIN romorkériine Giilliik limaninda Tiirk
Loydu tarafindan 05 Temmuz 2013 tarihinde c¢eki testi yapildigi tespit edilmistir.
Cekme giicii testinde ASIN rémorkériiniin ¢ekme giicii (siirekli) 295,05 kN-30.08

ton olarak sertifikalanmistir.

1.6.1 Romorkoér Kaptam

Romorkor kaptan1 daha dnce balik avlama gemilerinde (¢ogunlukla girgir) calismaya
baslamis daha sonra yatlarda kaptanlik yapmustir. Son yedi yildir ise romorkorlerde
caligmaktadir. Bu siirenin son 4 yilinda ise romorkér kaptani olarak gorev

yapmaktadir.
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1.7 Kilavuz ve Romorkor Kullanimi

Ulkemizde gemilerin kiy1 tesislerine yanasma, baglama veya ayrilmalarinda
kilavuzluk ve romorkérciilik ile ilgili gereklilikler Limanlar Y®énetmeliginin®
13 iincli maddesinde diizenlenmis olup, 2000 gt-5000 gt arasindaki tiim gemilerin

asgari ¢cekme kuvveti 16 ton olan 1 romorkor almasi zorunludur. (EK2).

Limanda; gemiye yanagma ve ayrilmalar icin 30 ton c¢ekme giicline sahip iki
romorkor bulunmaktadir. Limana yanasacak veya limandan ayrilacak olan 2000 —
4999 gt. gemiler i¢in bir romorkor, 5000 gt ve iizeri gemileri i¢in ise iki rémorkor
kullanilmaktadir. KRISTIN C gemisi 4151 gt oldugu icin, geminin kalkma

manevrasinda 1 adet romorkor kullanilmistir.

Yine ayni Yonetmelik, 500 gt {izerindeki yabanci bayrakli gemilerin limana
yanagma ve limandan ayrilma manevralarinda kilavuz hizmeti almasini zorunlu
tutmakta olup, Giilliik Limaninda 500 gt {lizerindeki gemilere zorunlu kilavuzluk

hizmeti verilmektedir.

1.8 Manevrada Kullanilan Halat

Ceki iglemi igin kullanilan halatin (Resim 11) gemi tarafindan ibraz edilen
29/10/2012 tarihli sertifikasinda halatin; beyaz, 7 burgata (56mm) kalinliginda, sag
orgiili, 8 kollu, sentetik bir malzeme olan beyaz polipropilen’den iretildigi ve
kesilme giiciniin 54.456 kg oldugu belirtilmektedir. (Ek-3) Ancak bahse konu
halat’in ne zaman gemi envanterine alindig1 ve ne zamandan itibaren kullanildigr ile

ilgili bir bilgi mevcut degildir.

% 31/10/2012 tarihli ve 28453 sayil1 Resmi Gazete *de yayimlanan Limanlar Ydnetmeligi.
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Resim 11: Manevrada kullanilan halatin rémorkérde kalan kismi
Ayrica, kaza sonrast gemi kaptami tarafindan diizenlenen raporda, ¢eki isleminde
kullanilan halatin yeni olmadigi fakat her ay kontrol edildigi ve 05/08/2013

tarihinde yapilan son kontroliine istinaden halatin kondisyonunun iyi durumda

oldugu ve halatin saglam olduguna inandig1 ifade edilmistir.
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BOLUM 2 — ANALIZ

2.1 Manevra

Geminin limandan ayrilis manevrasi dncesi bagli bulundugu bir numarali rthtim 124
metre uzunlugundadir. Rihtimda denizin derinligi 6 ila 12 metre arasinda
degismektedir. 1 No’lu rthtimin 3 No’lu rihtim (Resim 12) ile birlesme noktasinda
yaklagik 140 derecelik bir ag1 yapmasi ve deniz derinliginin sahile dogru gittikce
azalmast nedeniyle gemilerin 1 No’lu rthtima daha kontrollii yanasip kalkmasi

gerekmektedir.

1 Numaral Rihtim

3 Numarali Rihtim

Resim 12: Guilliik limani 1 ve 3 no’lu rihtimlar

Gemilerin 1 No’lu rihtima yanasip kalkma manevralari, limandaki diger rthtimlara
gore daha zor oldugundan 1 No’lu rihtima yanasacak gemilerin limandan ayrilis
manevrasini kolaylagtirmak ig¢in liman i¢ine demirletilerek rihtima yanagtirildigi
limanda gorevli kilavuz kaptan tarafindan belirtilmistir. 19 Agustos 2013 tarihinde
KRISTIN C gemisi de 1 No’lu rihtima yanastirilirken sancak demir ile

demirletilmesi suretiyle yanastirtlmistir.
Geminin limandan ayrilis manevrasinda geminin sancak demiri ile bas iterini

kullanmay1 planlayan kilavuz kaptan ayrica geminin manevrasini kolaylastirmak ve

geminin rihtimdan emniyetli sekilde ayrilabilmesi icin ASIN romorkériiniin de
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manevraya gemiyi yedekleyerek katilmasini istemistir. Bunun ig¢in kilavuz kaptan
gemi kaptanindan gemisinde bulunan en saglam halattan 40 metresini romorkore

geminin kigindan vermesini ve geminin kigina volta etmesini istemistir.

Kilavuz kaptanin tavsiyesi ile KRISTIN C gemisinden ASIN rémorkériine yaklagik
40 metre uzunlugunda bir ¢eki halati verilmistir. Ceki halati geminin ki¢ palamar
logasindan gectikten sonra ASIN romorkoriiniin - ¢eki kancasina takilmustir.
Romorkor ilk etapta ¢eki halatinin bosunu almis ve kilavuz kaptanin talimatiyla
geminin bas ki¢ dogrultusuna gore doksan derecelik bir aciyla ¢eki islemine
baglamistir. Gemi bir yandan daha once limana yanasirken attigi sancak demirini
vira etmek suretiyle bir yandan da bas iterini kullanarak rithtima gore basini agmaya
baglamigtir. Bas tarafta gemiye uygulanan kuvvetlerle ayn1 anda rémorkoériin de kig
tarafindan gemiyi ¢ekmesiyle, gemi rihtima paralel bir sekilde agmaya baglamistir.
Geminin kig1 bir numarali rihtimdan heniiz 2-3 metre agilmis ve romorkoriin ¢eki
kuvveti agir yoldan yarim yola gegtigi sirada ¢eki halati aniden ortasina yakin bir

kismindan kopmustur.

Sentetik halatlar sinifinda yer alan ve yapay lif halat olan polipropilen halatin
aniden kopmasiyla, gemide kalan (yaklasik 22,7 metre) kismi rihtima savrulmustur
diger pargasi ise romorkoriin tizerinde kalmistir (yaklasik 17,3 metre). Kopan halat,
bu sirada halatin geri tepme sahasinda rihtimda yan yana duran iki palamar
personelinden biri olan Onal KARADUMAN’a garparak agir sekilde yaralanmasina

sebep olmustur.

Polipropilen halatlarin normal ¢alisma yiikiinde esneme oranlar1 % 8-11 kadarken,
kopma kuvvetlerine yakin kuvvetler altinda ise uzama oranlart % 25-40
dolaylarindadir.*  Polipropilen halatlar elastik bir yapiya sahip oldugu icin daha
fazla esnediginden halatin geri savrulma giicii de daha yiiksek olmaktadir.
Polipropilen halatlar higbir uyart vermeden aniden kopabildiklerinden halatlar
ellegleyen kimselerin Sekil-2’de gosterilen ve son derece tehlikeli olan halatin geri

tepme sahasi i¢inde bulunmamalari gerekir.

* EROL, Aykut: Gemi Kullanma, Istanbul 1987
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Kopma «, _— S __ Baglanti Geri Tepme Sahasi
Noktasi /& ——__ —=® Noktasi (Tehlikeli Bélge)

Sekil 2: Halatin Geri Tepme Sahasi

Normal manevra diizeni iginde palamar personelinin KRISTIN C gemisinin
halatlarin1 bos koyduktan sonra liman sahasindan ayrilmasi veya halatlarin geri
tepme sahalarindan uzak bir yerde kilavuz kaptanin talimatin1 beklemeleri
gerekmektedir. Ancak geminin ki¢ halatlarini mola eden palamarci (kazazede
olmayan) KRISTIN C gemisinin hemen ki¢ tarafinda (2 No’lu iskelede) yanasik
bulunan bir bagska gemi ile KRISTIN C arasindaki mesafeyi kontrol etmek ve
gerektiginde gemi manevrasini yoneten kilavuz kaptana iki gemi arasindaki
mesafeyi bildirmek {izere, iskele iizerinde ve KRISTIN-C gemisinin kigina yakin
bir yerde pozisyon almistir. Geminin bas halatlarim1 mola eden Onal
KARADUMAN ise manevra sirasinda KRISTIN-C gemisinin kiginin iskelenin
usturmaga bulunmayan kismina c¢arpip hasar goérme ihtimaline karsi lastik bir
usturmaga alarak diger palamar personelinin yanma gitmistir. Liman tarafindan
belirlenen ¢alisma ve is giivenligi kurallarina ragmen hicbir kimsenin talimati ve
talebi olmadan Onal KARADUMAN’nin bu davranisi sergilemesi, limanda benzer
durumlarla ilgili yanhs bir teamiiliin mevcudiyetini gostermektedir. Diger yandan
liman ¢aliganlari ile yapilan goriismelerde c¢alisanlarin is yerlerini benimsedikleri ve
rthtima/yanagan gemilere herhangi bir zarar gelmesini dnlemek icin hi¢ kimseden
talimat almadan kendi inisiyatifleri dogrultusunda hareket etmeye meyilli olduklar

degerlendirilmektedir.
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Diger taraftan kopan halatin, geminin sancak ki¢ babasina volta edildigi gemi
kaptani tarafindan ifade edilmesine ragmen kaza sonrasinda geminin kig tarafindan
halatla ilgili alinan resimlerde (Resim 13-14) s6z konusu halatin geminin iskele kig¢
tamburu iizerinde bulundugu goriilmiistir. Bu durum halatin baba yerine halat

tamburu lizerine volta edilmis olma ihtimalini akillara getirmektedir.

Resim 14: Kaza sonrasinda KRISTIN C Gemisinin kig iistii giivertesi
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Bu gemide kullanilan irgatin fren sistemi konusunda bilgimiz bulunmamaktadir.
Ancak gemilerde kullanilan halat irgatlarinin fren kuvvetinin yiik altindaki halatin
kopma giiciinden daha kiiglik olmasi1 manevra emniyeti i¢in dnemli bir gerekliliktir.
Halata uygulanan yiik kopma kuvvetine ulagmadan 1rgat sistemine bagli calisan

halat tamburunun halati1 otomatik olarak bos koymasi gerekir.

Halat tamburunun fren mekanizmasi1 kendiliginden otomatik olarak devreye
girmedigine gore, kaptanin ifade ettigi iizere, halatin ki¢ babaya volta edilmis
oldugu ya da halatin saglam olmadigindan halat tamburu otomatik olarak devreye

girmeden koptugu degerlendirilmektedir.
2.2 Halata Etki Eden Kuvvetler

Romorkoriin kaptani: KRISTIN C gemisine standart bir ¢eki islemi yapildigini ve
geminin c¢ekilmesi devam ederken gemiye uyguladiklar ¢ekim giiciiniin kademeli
olarak arttirildigin1 fakat manevrada kullanilan halatin saglam olmamasindan dolay1
koptugunu kendisi ile yapilan goriismede dile getirmistir. Diger taraftan gemi kaptani
ise geminin ki¢ Ustiinde manevraya katilan personelinin ifadesine dayanarak
romorkoriin ¢eki halatin1 aniden ¢ok giiglii ¢ekmesi (karaman vurmasi) sonucu

halatin koptugunu raporunda belirtmistir.

Ceki isleminde uzun baglama yontemi kullanilmis olup, uzun baglama yonteminde
gereken halat uzunlugu kilavuz kaptan tarafindan 40 metre olarak belirlenmistir.
Uzun baglama yontemi genel olarak geminin bagindan ya da kigindan yedekleme
kancasina uzanan ve yedekleme halatt adi verilen, bir ya da iki uzun halat
kullanilarak yapilan ¢ekme islemidir.> Gemi kilavuz kaptanin tavsiyesine uyarak
yaklagik 40 metre uzunlugundaki halati romorkdre vermistir. Uzun baglama
yonteminde kullanilacak halatin uzunlugu asgari olarak romorkdr boyunun 2-3 kati
kadar olmalidir.® Rémorkériin boyunun 18.29 metre (18.29X2=36.58 metre veya
18.29X3=54.87 metre) oldugu dikkate alindiginda uzun baglama yontemine gore
ceki igsleminde dogru uzunlukta halat kullanildig1 goriilmektedir.

® *EROL, Aykut: Gemi Kullanma, istanbul 1987
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Uzun baglama yonteminde gemiye, kisa baglama yontemine gore daha fazla ¢eki
kuvveti uygulanabildiginden diinyada yaygin olarak tercih edilmektedir. Uzun

baglama yonteminde kullanilacak halatin 6zellikle saglam olmasi 6nemlidir.

Uzun baglama yontemi ile gemilerin omurgasina gore 0 dereceden 150 dereceye
kadar ¢eki islemi gergeklestirilebilmekte olup, halatin kopma aninda, ¢eki halati
geminin omurgasina gore 90 derecelik bir a¢1 yapmistir. Uzun baglama yontemiyle
roOmorkor tarafindan yedekleme halatina uygulanan kuvvete gore, yedekleme halati
ile geminin omurgasi arasinda olusan ¢ekme agist 90 derece oldugunda geminin
agirlik merkezine gore en yiiksek gemiyi dondiirme etkisi ortaya cikar.” Halatin
gemi omurgast ile yaptig1 bu aciya bagli olarak, geminin bas tarafi ¢eki yapilan
istikametin tam aksi bir istikamette savrulmak istemistir. Fakat ¢eki yapilirken ayni
anda geminin sancak demirinin vira edilmesi ve gemi bas iterinin gemiyi rthtimdan
acma yoniinde kullanilmasi ile bas tarafa uygulanan savrulma kuvveti yenilmis ve
geminin bagi rihtimdan agmaya baglamistir. Ayni sekilde geminin bas iterinin
gemiyi rthtimdan agma yoniinde kullanilmasi ve geminin sancak demirinin vira
edilmesi geminin ki¢ tarafinda iskeleye dogru olusan savrulma kuvveti
olusturmustur. Olusan bu savrulma kuvveti ise romorkoriin gemiyi ¢ekmesi ile
yenilmis ve gemi iskeleden romorkoriin ¢eki yaptigi istikamete dogru agmaya

baslamustir. (Sekil-3)

" EROL, Aykut: Gemi Kullanma, Istanbul 1987
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Geminin Basi Romorkdrin
Uyguladigr Kuvvetin Aksi
Istikametine Hareket Edecektir . S .
Geminin Bag lterinin Gemiye
Uyguladigi Kuvvet

r
.

Gemi Demirinin Bas Irgat Tarafindan
Vira Edilmesi ile Gemiye Uygulanan
Kuvvet

Geminin AgIriik Geminin Hareket istikameti
Merkezi | >

Geminin Kigi  Bas iterin Gemiye
Uyguladigi ve Gemi Demirinin
Vira Edildigi Istikametin Aksi
Yonde Hareket Edecektir

Rémorkérin Gemiye
Uyguladigi Kuvvet

Sekil-3 Halata etki eden kuvvetler

Geminin ¢ekilmesi isleminde kullanilan halatin bedeni temel olarak 3 kuvvetin
etkisi altina girmistir. Bu kuvvetlerden ilki, rodmorkoriin ¢eki halatini ¢gekmesi ile
olusan kuvvettir. Diger iki kuvvet ise gemi demirinin vira edilmesi ve geminin bas
iterinin gemiyi rthtimdan agma yoniinde ¢alistirilmasi ile olusan dolayli (savrulma
kuvveti) bileske kuvvetlerdir. Ayn1 anda yukarida ifade edilen kuvvetlerin bileske

etkisinde kalan halatin belli bir siire sonra da koptugu degerlendirilmektedir.

Romorkdr uzun baglama yontemi ile tek halat ile c¢eki islemini gerceklestirirken;
g6z oOniinde bulundurulmasi gerekli bir diger husus ise romorkorle gemi arasinda
olusan diisey acinin Onemidir. Gemi ile romorkdr arasinda verilen halatin
olusturdugu diisey a¢1 kiigiildilkce gemiye romorkdr dogrultusunda uygulanan
kuvvetin yani sira denize dogru da bir bast kuvveti uygulanacagindan gemiye
uygulanan kuvvette bir azalma olur. Gemi ile romorkor arasindaki yedekleme diisey

acis1 45 dereceye ulastiginda gemiye uygulanan kuvvet yiizde 50 oraninda azalr.®

89 EROL, Aykut: Gemi Kullanma, istanbul 1987

21



Bu itibarla, gemiye dolayisiyla ¢eki halatina uygulanan kuvvetler degerlendirilirken
romorkoriin gemiye gore algak oldugu ve dolayisiyla ¢eki halatinin diisey olarak da
ac1 yaptig1 ve bu aciya bagh olarak romorkoriin halata uyguladigr giiciin 6nemli bir
kisminin gemi iizerinde, ¢eki yapilan istikamette etki etmesinin yani sira diisey

olarak da (denize dogru) gemiyi etkiledigi goz oniinde bulundurulmalidir.

2.3 Palamar Personelinin Egitimi ve Tecriibesi

Gemilerin limanlara yanagma ayrilma manevralarinda sahildeki ve gemideki
faaliyetler arasinda birbirine baglilik durumu s6z konusudur. Manevralarda gemi
veya liman tarafinda olusan aksakliklar dogrudan gemiyi, limani, gemideki ve
limandaki personeli olumlu ya da olumsuz yonde etkilemektedir. Bu nedenlerle
limanlarda yeterli miktarda romorkdr ve gilivenli palamar hizmeti saglanmalidir.
Limanlarda ve romorkorlerde bu hizmetin yiiriitilmesinde gorevli romorkor ve
palamar personelinin ise daha once denizde g¢alismis tecriibeli personel arasindan

secilmesi veya yapacagi ise uygun egitim almasi 6nem kazanmaktadir.

Onal KARADUMAN denizde ¢alisma hayatina 1997 yilinda balik¢1 teknelerinde
baslamistir. Balik¢1 teknelerinde edindigi deniz tecriibesi ve aldigi egitimlere
binaen 16/11/2009 tarihinde usta gemici yeterliligini almigtir. 07/06/2010 tarihinde
Giillik limaninda giivenlik gorevlisi, 02/02/2013 tarihinden itibaren de doniistimlii
olarak romorkorlerde gemici ve liman palamar personeli olmak iizere ¢alismaya
devam etmistir. Onal KARADUMAN’1n palamar personeli i¢in gerekli bilgi ve
tecriibeye sahip oldugu kiymetlendirilmekle beraber yapilacak isle ilgili temel
egitim/tazeleme egitimi verilmeden, Onceki deniz tecriibesine binaen personelin
calistirlmasinin i saghg§ ve giivenligi  acgisindan  uygun  olmadigi

degerlendirilmektedir.

Palamar personeli ile ilgili Uluslararast1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan
yayinlanan 11 Temmuz 2005 tarihli ve FAL.6/Circ. 11 numarali sirkiilerle, palamar
personeli i¢cin minimum egitim gerekleri rehberi yaymlanmistir. Bu sirkiiler

palamar personeli i¢in tavsiye edilen egitim hususlart hakkinda rehberlik
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yapmaktadir. Bu rehber meslege ilk defa girmek isteyen palamar personeli igin
gelistirilmis olup, ayrica mevcut palamar personelinin bilgilerini gelistirmek, egitim
seviyesini ylikseltmek i¢in programlar gelistirmek isteyenler tarafindan bir rehber

olarak kullanilabilir.
2.4 Manevrada Kullamlan Halat
Halatin yapildigit malzemenin en ince pargasit olan “lifler”in birlestirilmesi ile

“filasa”lar, “filasa”larin birlestirilmesi ile “kollar”, “kollar”mn birlestirilmesi ile de

“halatin bedeni” olusur. (Resim15)

Resim 15: Manevrada kullanilan halatin boliimleri

Halatin liflerinin yapiminda kullanilan maddenin 6zelligi, halatin iiretim sekli ve
halatin sahip oldugu kol sayisina gére halatin kopma kuvveti degistiginden, kopma
kuvveti konusunda en dogru kaynak iireticisinin verdigi degerdir.® Ceki islemi i¢in
kullanilan halatin sertifikasinda; beyaz, 7 burgata (56mm) kalinliginda, sa¢ orgiilii,
8 kollu, sentetik bir malzeme olan beyaz polipropilen bir halat olup, kesilme giicii

54.456 kg olarak belirtilmektedir.

°® EROL, Aykut: Gemi Kullanma, istanbul 1987
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Yanasma, ayrilma ve yedekleme gibi gemi manevralarinda kullanilan halatlarin ana
islevi bir kuvveti bir yerden bir baska yere iletmek ya da kuvvetin uygulama
noktasinin yerini degistirmektir.lo Gemilerde yapildigi malzemenin cinsine gore:;
bitkisel (kendir, pamuk, keten, manila, vb.), sentetik (naylon, polyester,
polipropilen, vb.) ve c¢elik olmak {izere ii¢ ¢esit halat kullanilmaktadir. Gemi
manevralarinin en dnemli unsuru olan halatlar yiik altina girdiklerinde yapildigi
malzemenin 6zelligine, ¢aplarina ve boylarina gore farkli davraniglar gostermekte
olup, yapilacak isin ozelliklerine uygun halat se¢ilmesi gerekmektedir. Yapilacak
ise gore uygun halat secilmediginde kazalar meydana gelebilir ve bu kazalar

sonucunda halat ellegleyen kisiler zarar gorebilir.™*

Ayni boydaki degisik cins halatlarin her birine, aymi siddette birer kuvvet
uygulandiginda, yapacaklari uzama miktarlar1 da degisik olur (Sekil 4).

38mm. Caph CELIK TEL
rry 12,5 cm. 25 ton
V777l /778 3 _Bton |

73mm. Caph MANILA
TrT 300 cm. 25 ton

TN 1 Uzama —_—

73mm. Caph POLIPROPILEN

VZ7z...

375 em. 25 ton
Uzama —

73mm. Caph NAYLON

TI77. T 450 em. 25 ton

{ada Uzama —
— 2m.——

— Bov Halata Binen Yiik

Sekil 4: Uzerinde yiik yokken boyu 25 metre olan, degisik cins halatlarin, 25 tonluk

bir yiik altinda uzama degerleri. 12

101112 EROL, Aykut: Gemi Kullanma, istanbul 1987
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Ayn1 boydaki polipropilen iki halatin her birine, aym1 siddette birer kuvvet
uygulandiginda, kalinlig1 daha az olan halat daha ¢ok uzama yapar. (Sekil-5)

73mm. Caph POLIPROPILEN

LK ] 375em. 25 ton
E.ﬁ L Uzama _—
e 26m. ——— Uzama

Boy

40mm. Caph POLIPROPILEN

L L Uzama -_—
— S — TUzama
25m Halata Binen Yiik

Boy

Sekil 5: Caplart farkl olan polipropilen halatlarin aym yiik altindaki uzama

. 1
miktarlar®™

Ayni kalinliktaki polipropilen iki halatin her birine, ayni siddette birer kuvvet
uygulandiginda, boyu daha uzun olan halat daha ¢ok uzama yapar. (Sekil-6)

7imm. Caph POLIPROPILEN

375 cm. 25 ton
Uzama —

73mm. Caph POLIPROPILEN
750 cm. 25 ton

rFT
Le L Uzama _—
b—— 50m. ——— Uzama
— Bov Halata Binen Yiik

Sekil 6: 25 ton yiik altinda farkl boylardaki 75 mm’lik polipropilen halatin uzama

- .14
degerleri.

KRISTIN C gemisi kaptani, gemicisinin beyanina dayanarak romorkoriin halata
aniden asir1 yiiklenmesi sonucu halattan olagan dis1 sesler gelerek koptugunu ifade

etmistir. ROmorkor kaptanit ve personeli ise romorkor ¢ekme giiclinii kademeli

1314 EROL, Aykut: Gemi Kullanma, istanbul 1987
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olarak agir yoldan yarim yola (1000-1100 rpm) cikarip ¢eki islemine devam
ettikleri sirada halattan olagan dis1 sesler gelmesinden hemen sonra aniden

koptugunu belirtmislerdir.

Halatin gemi kaptaninin beyaninda belirtildigi gibi ani ve yiiksek ¢ekme giiciiyle
kopmasi ihtimali degerlendirildiginde; s6z konusu halatin genel olarak gemiyle 90
dereceye yakin bir a¢1 yaptig1 ve dolayisiyla siirtinmenin en yogun oldugu geminin
palamar logasina yakin bir yerden kopmasi beklenebilecekken halat, gemi ve
romorkor arasinda ortaya yakin bir yerden kopmustur. Romorkdriin aniden halata
yiik bindirmesi (karaman vurdurma) durumunda halata uygulanan yiik ¢eki aninda
romorkor tarafindan uygulanan yiikii yaklasik iki katina ¢ikartabilecegi muhtelif
kaynaklarda belirtilmektedir. Bu kabulle romorkoriin ¢eki islemini yarim yolla (15
ton) gerceklestirdigi dolayistyla ani ¢gekme islemi ile bu halata romorkoér tarafindan
uygulanan giiciin yaklasik 30 tona ¢iktigi, bu kuvvete bir de geminin sancak
demirinin vira edilmesi ve bas iterin ¢alismasi ile olusacak ters yonde savrulma
kuvvetinin de etkisiyle halatin kopmus olabilecegi degerlendirilebilir. Fakat
geminin, sancak demirinin vira edilmesi ve bas iterinin gemiyi agma yoniinde
calistirilmasina ragmen, ki¢inin rithtimdan 2-3 metre kadar agildiktan sonra ¢eki
halatinin kopmasi ¢eki halatina rémorkorce kademeli olarak kuvvet uygulandigini
gostermektedir. Aksi takdirde halatin daha ceki isleminin hemen basinda kopmasi
beklenirdi. Benzer sekilde, liman calisanlar1 ile romorkor calisanlari da halatin
bosunun alindiktan sonra halata kademeli olarak kuvvet uygulandigini ifade

etmektedirler.

Halatin fiziksel kondisyonu ve uygulanan kuvvetler halatin kopmasina neden olan
unsurlarin basinda gelmektedir. Gemilerde manevralarda kullanilan halatlarin
kopmasinin en onemli nedenleri olarak, halatin kesilme giiciinii diisliren halat
tizerindeki dikis ve baglarin yani sira halatin keskin ve piiriizlii ylizeyler ile temasi

sonucunda halatin yipranmasi ve kol atmasi sayilabilir.

Geminin ¢eki islemi sirasinda kopan halatin yaklasik 40 metrelik bir kismi ceki

islemi i¢in kullanilmistir. Halatin kopmasi sonucu romorkorde 17.3 metrelik bir
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pargasi kalirken, diger kismi1 gemide kalmistir. Halatin yaklasik olarak orta yerinden
kopmas1 ve halatin gemiye baglh oldugu nokta, icinden gectigi loga ve romorkor
kancas1 gibi yapilarin ilizerindeyken veya yakininda kopmamasi, halatin kesilme

giiclinii etkileyecek keskin veya piiriizlii yiizeylere siirtiinmedigini gdstermektedir.

Gemide halat ile ilgili yapilan kontrollerde halatin kondisyonunun iyi oldugu
seklinde rapor tutulmasina ragmen halatin koptuktan hemen sonra gemi {izerinde
cekilen fotograflarinda halatin geminin tamburunda bulundugu ve kopan noktanin

hemen ilerisinde kol atmig oldugu goriilmiistiir. (Resim 16)

Resim 16: Halatin gemide kalan par¢asi

Daha sonra halatin romorkdérde kalan pargasinin distan yapilan fiziksel
incelemesinde; halatin kasa kisminda bir kolun attigi (Resim 17, 18), halatin beden
yiizeyinde siirtinmeden kaynaklanan 1sidan dolayr yer yer erimelerin olustugu
(Resim 19), yipranmaya bagli olarak filasalarin yiizeyindeki liflerin koptugu ve
halatin kollar1 igerisinde boya kalintilarinin bulundugu gézlemlenmistir (Resim 20).
Halatin kasasinda tespit edilen kol atmanin halatin bedeninde de mevcut olmasi,
halatin bedeninin genel itibariyle yipranmis bir goriintii sergilemesi ve halatin
bedeninde boya kalintilarinin bulunmasindan dolayr halatin kesilme giiciiniin

onemli dl¢iide diistiigii ve bundan dolay1 da halatin koptugu degerlendirilmektedir.
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Resim 18:Manevrada kullanilan halattan bir kesit
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Resim 20: Kopan HALATIN BEDENI

2.5 Ramak Kala (Near-Miss)

Gemilerde ve limanlarda meydana gelen halat kazalar1 genellikle kaza inceleme
kurullarina bildirilmekte fakat ramak kala olaylar1 bildirilmemektedir. Limanda
yapilan goriismelerde ¢alisanlar halat kopma olaylarinin her sene 1-2 defa

yasandigini fakat simdiye kadar hi¢ kimsenin yaralanmadigini dile getirmislerdir.

Binlerce emniyetsiz kosul sonrasinda, yiizlerce emniyetsiz davranis ortaya ¢ikmakta,
bu davraniglar sonrasinda ramak kala olaylar1 yasanmakta ve ramak kalalar
sonrasinda da hala tedbir alinmamissa kazalar olusmaktadir. Uluslararas1 Denizcilik
Orgiitii’niin (IMO) Kolaylastirma Komitesinin 39 uncu toplantisiiin giindemin 9
uncu maddesi olarak goriisiilen Palamar Personeli i¢in Minimum Egitim ve Tecriibe
konu baglikli kagitta; limancilik enddistrisi tarafindan limanlarda palamar isleri
(baglama-¢6zme) sirasinda yasanan ramak kala durumlarindan dolay1 ciddi olgtide

endiseleri oldugu dile getirilmistir. Bu itibarla limanda yasanan ramak kala
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olaylarinin  liman isletici  kurulusa bildirilmesi ve liman yoOnetimince
degerlendirmeler yapilarak kaza piramidinde kazayla sonuclanacak olaylarin
engellenmesine yonelik gerekli analiz yapilarak kazalarin onlenmesi igin gerekli

tedbirlerin alinmasi gerekmektedir.
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BOLUM 3 - SONUCLAR

Kazanin meydana gelmesi ile ilgili emniyet hususlar1 asagida siralanmistir:

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

KRISTIN C gemisinin ¢eki isleminde kullanilan halatin kopmasi sonucu halatin
geri tepme sahasinda bulunan palamar personeli Onal KARADUMAN ciddi

sekilde yaralanmustir.

Gemi personeli yedek islemi igin kullanilan halatin niteligini dogru

degerlendirememistir.

Limanda veya romorkorde emniyetli halat operasyonlari konusunda bir

prosediir mevcut degildir.

Gemi tarafindan verilen halatin genel kondisyonu, rémorkér manevrasinda

kullanilmaya uygun degildir.

Halatin kopmast sonucu yan yana bulunan iki palamar personelinden birine
carparak yaralanmasma neden olmasi, limanda calisan palamar personelinin
kopan halatlarin geri tepme sahalarinda bulunmamalar1 konusunda yeterli
egitim almadiklarim1 ya da aldiklart egitime gore hareket etmediklerini

gostermektedir.
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BOLUM 4 - TAVSIiYELER

4.1 Deniz ve I¢sular Diizenleme Genel Miidiirliigiine

41.1 IMEAK, Mersin Deniz Ticaret Odalari, gemi ve liman isletmecilerinin
asagidaki konularda bilgilendirilmeleri hususunun degerlendirilmesi

tavsiye olunur.

41.1.1 Gemilerde kullanilan halatlarin  bakim, tutum ve
muhafazasinin uygun sartlarda yapilmast ve yipranan

halatlarin gemi manevralarinda kullanilmamasi.

4.1.1.2 Limanlarda ve gemide calisan kisilere halat manevralari
konusunda egitim verilmesi ve bu egitimlerin belirli

periyotlarla tekrarlanmasi.

4.1.1.3 Limanlarda palamar hizmetlerinde gorev alacak personelin

gemilerde caligsmis olmasi.

4.1.1.4 Limanlarda/gemilerde = benzer kazalarin her zaman
yasanabilece8i dikkate alinarak limanda/gemide ¢alisan

personelin ilk yardim kursu almasi.

4.2 M/V KRISTIN C Gemisine/Donatani/isleticisi Firmaya (Carisbrooke
Shipping 6250 BV / Hollanda)

41.1 Gemide kullanmilan halatlardan  yipranmis olanlarin  gemi

manevralarinda kullanilmamasi ve yenileri ile degistirilmesi,

4.1.2 Halatlarin o6zelligini bozacak boya gibi kimyasallardan uzakta

muhafaza edilmesi,

4.1.3 Gemide halatlarin kullanilabilirligini degerlendirmek igin yapilan

kontrollerin daha hassas/dikkatli yapilmast,

tavsiye olunur.
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4.3 ASIN Romorkorii Donatanina(Giilliik Liman isletmeciligi Insaat Turizm
Sanayi ve Ticaret A.S.)

4.3.1

Gemiden romorkore halat verildiginde, kesilme giiciinii diisiirecek
sekilde yipranmis, kol atmis, asir1 siirtiinme kaynakli 1sinma sonucu
erimis ve bir kimyasalla temas etmis halatlarin ¢eki islemi i¢in kabul

edilmemesi tavsiye olunur.

4.4 Liman Isleticisi Firmaya (Giilliik Liman Isletmeciligi Insaat Turizm

Sanayi ve Ticaret A.S.)

441

4.4.2

443

Gemilerin limana yanagsma ve ayrilis manevralari sirasinda kullanilan
palamar halatlarinin liman sahasinda olusturacagi tehlikeler konusunda
basta limanda ¢alisan palamar personeli olmak iizere tiim personelin

egitilmesi,

Limanda olabilecek kazalara karsi risk degerlendirmeleri yapilmasi,
diizenleyici ve Onleyici tedbirlerle kaza risklerinin en aza

indirgenmesi,

Gemilerin  limana  yanastirlmast  ve  limandan  ayrilislan
manevralarinda  kullanilan  palamar halatlarinin = romorkorlerde,
palamar botlarinda emniyetli bir sekilde elleclenmesi hususunda

prosediirlerin gelistirilmesi,

tavsiye olunur.
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EK-1

@ " TURR LOYDU

NS BOLLARD PULL TEST CERTIFICATE
v Coelone Giicwl Test Sertifbon
R Certficate NeTers? 5a/ : 13-1072.01
X Particals TL M Na 106
Ship [2) dceliert)
Name T'tu?: Owaer SEipbeiker
Gl Lomi Regaery Cromi KaAids bge Yersamest
GOLLOX LIMAN
ASIN M | ISLETMECILIONINS, TUR. .
SAN.VETIC AS.
[ Dateof Duild | New Grom T of
M | e | o T
Teniogo e
01.01 2006 . 7599 ROMORKOR / TUG BOAT

= - Type Ty 35088

ef » Nurnber of units (Matier adedy). |
vhnvuntn-umuMw 1100 BHP / 1940 1 pam.
CUsam! devamls payyatt devv sayery

21 Malo redoction gesr (e jomcmen- RENICE2 Reductior Rasio Med Ovang) - V1

33 Typeof propelier (Pervase 550 KONVANSIYONEL
Number of propeliers Parvane soniy, 2 Numsber of blocos (Kaser sppy 4

Issued at

C

Fremt No. CREZIG1 M Novewdar DN}
Page 113

Form No. CE
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TURR LOYDU

3. Test Result (Test Sonucw)
i e N
This is to certify that during bollard pull test carried out on 05.07.2013 at GULLUK LIMANI
,.(continuous) bollard pull of 265,05 kN - 30,08 tons was attained.

05.07.2013 zarifinde GOLLUK LIMANI"da yaplan cekme giici testi neticesinde (sirekit). cekme
giicsi 295,05 kN - 30,08 1on olarak bulunmugtur

6. Notes:

6.1 After bollard pull test, It is not observed any deformation on bollard hook, by [~ |
visual examinathon.(If baliard pull test has been performed by Tug's ows bullard dook)
Cekme testi sonrasinda yaprion gozle muayens da, peki ke da herhangi bir
deformasyon gorilmemigtir.(Efer gekme testi romorkorin kendi geki kancasi ile yapumiysa)

‘I, :ﬂ
lssued st ISTANBUL  gn 16.07.2013 MBurik MEZREA
y Surveyor tb TURK LOYDU

Form No. CE622-03 28" Nowwber 2012
Page 33
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EK-2

GROS TONAJA GORE GEMI VE DENiZ ARACLARININ ALMASI GEREKEN

ROMORKOR SAYISI VE ROMORKORLERIN CEKME KUVVETI

Istenen |
Romorkor | Istenen Toplam
Gemi GT Sayisi Cekme Kuvveti
Tonaji Gemi Tipi (Asgari) (Asgari) Aciklama
2000 — 5000 Tiim Gemiler 1 16 En az 16 ton
5001 - 15000 |  Tiim Gemiler 2 32 Her biri en az
16 ton
15001 — ; : Her biri en az
30000 Tim Gemiler 2 60 30 ton
30000 — . : Her biri en az
45000 Tiim Gemiler 2 75 30 ton
- Tehlikeli Madde Her biri en az
45000 distii Tasimayan Gemiler 2 90 30 ton
LPG, Parlayici, .
47550850_ Patlayici ve 3 90 Her3t6|rt|o$]n az
Kimyasal Tankerler
LPG, Parlayici, .
75 000 {istii Patlayici ve 3 120 Her3%rtlo$]n az
Kimyasal Tankerler
Her Tonaj LN&%?Fgan 3 150 Her3t6| rtlo%n az
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EK-3

- Industrial Services GmbH.

Certificate No, GLIS/H/RR/179/4-10
Test Certificate

This is to certify that, at the request of M/S.GULF MARINE & INDUSTRIAL SUPPLIES INC, the undersigned
surveyor 1o this soc iely attended their Approved works. on 17.06.2010 for the purpose of inspection of the below
menganed items

GLIS order No. : 0580-00-11023-202
Place of inspection . At Approved Works,
Materials / Items ' 8§ -STRANDS POLYPROPYLENE PLAITED DAN-STRONG WHITE
COLOUR ROPES, (6 - FEET CANVAS COVERED EYES SPLICE AT BOTH
ENDS).
Items lnspected :
Size No. | Coil Eale No Length | Minimum required | Breaking strength of !
of . (as confirmed by Breaking Strength | samples
Coils manufacturer) (in LBS) l (in LBS) I
I DIA 56MM ] o 191 ‘ 720 Feet 1 102000 1’ 103897 _Jl
Inspection /

Verification Performed: Selection of random samples. Witnessing Breaking Load Testing,

Identification * By Nane of the Client / Size-DIA MM / Bale No_and has been haed stamped on Lead
scal &“qL",
Results - The teés. gave no reason for objection, it is confirmed that the ropes comply with the

Minimum Guaranteed breaking sirength requirement of M/S, GULF MARINE &

INDUSTRIAL SUPPLIES INC ,

Nate ¢ Testing performed as per BS 4928- 1985 & BS 5053+ 1985. Cenificate issued hased on
test reselts of randomly drawn sample nos. 8188 from Coils Bale no8182 TO
8191.

The inspection performed and certificate issued withoul prejudice (o w homsoeever it may concern.

Attending Survevar: My. Pushilal

Date: o RAJESHRATKAR

09-06-2010 il "_';.: 4:'”‘ For Germanischer Llovd
s Industrial ‘sg@es GmbH

Subject to the lntest general terms of the business of Gernniseher Livyd Industrial Seryices GmhH

(Head Office: G i Lioyd, v 32,0-20459 Hamburg, PO B.11 18 06, D-20416 Hamburg, Germany)
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DISIR|

TEL: 82-2-

|

[ SALES OFFICE: Woos in Bldg. 7F, 646-15, Yakama-dong, Gagman - go, Seoul, 135-911, Korea |
2 3420-3500, FAX: 82-2-3420-3600, E-mail: salesi@dsreorp.com. http: l
mn

Cert. No. - DMC 1243 Date 29/10/2012

Purchaser : SPEED FOR EXPORT AND IMPORT Order No - EF2016
1 40-56 (5 COIL/EA
B/INO (s ) L/ICNo.: SUEZ415/12MA
P.O No. & —remmeeee-

ISSUING i ALEXANDRI'A COMMERCIAL AND MARITIMEBANK. SUEZ BRANCH

L/C DATE :02/10/2012

LTYPE
Name of Rope . pp DAN ROPE Construction : 8 - STRAND
Cire. 2o Lay MEDIUM
Length : 220 MTR Tl e
Net Weight E— Specification : MILL SPEC
Gross Weight . 379 ggs
Color : WHITE

/
2. TEST RESULTS
Nominal or specificd Actual
Circ. ™ 7
Breaking Strength 52.000 Kgs 54.456 kgs

Tested according to 1SO standards
3. ORDER CONDITIONS i
Surface Condilions. .. cocpmman g nuna GOOD

Workmanship
4. MATERIAL

Name of Material....... TR, POLYPROPLENE RESIN

Name of Supplier...........cc..e... SK CORPORATION

DOKYOUN, KIM
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