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         ÖZET 

 
 

 

 
         
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

          Resim 1: Kaza Yeri 

 
Raporda kullanılan tüm zamanlar yerel saattir. (GMT+3) 

 
KURT C isimli gezinti/tenezzüh gemisi 3 Eylül 2016 günü saat 11:00’de günübirlik tur için 

Kaleiçi Limanı’ndan hareket ederek Sıçanadası’na intikal etti. Burada verilen yüzme ve yemek 

molasından sonra Çaltıcak’a geçen gemi, buradaki molanın ardından saat 15:30’da Kaleiçi’ne 

doğru dönüşe geçti. Kaleiçi’ne varışa 15 dakika kadar bir süre kalmışken aniden kötüleşen hava 

şartları nedeniyle tekne ağır yalpalara düşmesinin ardından yan yattı. Yan yattığı pozisyonda 

bir süre kaldıktan sonra 18:34’te tamamen battı. 

Gemide bulunan toplam 86 kişiden oluşan yolcu ve mürettebattan 2 kişi gemide mahsur 

kalmaları sonucunda hayatlarını kaybettiler. 

Tekne 22.10.2016 tarihinde SETUR Marina’da karaya çıkarıldı ve burada bakımları yapıldı. 

12.01.2017 tarihinde davaya bakan Ağır Ceza Mahkemesi tarafından 3. kişilere satış ve devir 

yapılmaması kaydıyla işletilmesine izin verildi. 

21.04.2017 tarihinde Antalya Liman Başkanlığı tarafından Denize Elverişlilik Belgesi 

düzenlendi ve sonrasında tekne Kaleiçi Limanı’ndan seferlerine tekrar başladı. 
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BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR 

1.1  Gemi ve Kaza Bilgileri 

 

Gemi Bilgileri 

Gemi İsmi : KURT C 

 

Bayrağı : Türk 

 

İnşa Yeri ve 

Yılı 

 

: Marmaris / 1995 

 

Bağlama 

Limanı 

 

: Antalya 

 

Gemi Cinsi : Gezinti (Tenezzüh) 

 

Donatanı : Canaktaş Gıda Oto Kir.İnş.Teks.Em.Tur.Tic.San.Ltd.Şti. / Antalya 

 

Gros Tonajı 

 

: 77 

 

Net Tonajı : 34 

 

DWT : - 

 

IMO No : - 

 

Çağrı İşareti : YM4368 

 

Tam Boyu : 23,90 m. 

 

Genişliği : 7,00 m. 

 

Derinliği  : 3,30 m. 

 

Draftı :  - 

 

Personel Sayısı 

 

:  3 

Kalkış Yeri 

 

:  Çaltıcak Koyu 

Varış Yeri 

 

:  Kaleiçi Limanı 

                             

 Kaza Bilgileri 

 

Tarih ve Saat : 3 Eylül 2016 / 16:45 (Yerel Saatle) 

 

Kaza Yeri : Antalya - Kaleiçi açıkları 

 

Kaza Sonucu : Tekne battı, 2 can kaybı 
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1.2 KURT C Gemisi 

KURT C Gemisi 1995 yılında Marmaris’te inşa edildi. Tescil, bağlama ve teknik kütük 

limanı Antalya olan teknenin donatanı Canaktaş Ltd. Şti.’dir (İktisap tarihi: 18.12.2014). 

Tekne 2015 yazında Manavgat’ta tadilat gördü. 

Teknenin tam boyu 23,9 metre, eni 7 metre, kütük derinliği 3,3 metredir. Teknenin Caterpillar 

marka ana makinesi 535 Beygir gücü üretmektedir. Teknenin yolcu kapasitesi yaz ve kış için 

105 kişidir. 

1.3 Hava ve Deniz Durumu Tahminleri 

Meteoroloji’den alınan hava tahminlerine göre, 02.09.2016 saat 18:00 ile 03.09.2016 saat 

18:00 saatleri arasında Antalya, Konyaaltı ve Muratpaşa için yapılan tahminlerde havanın 

parçalı bulutlu, öğleden sonra yerel sağanak ve gökgürültülü sağanak yağışlı olacağı 

bildirilmektedir. Yine aynı mevkilerde hava sıcaklığının en düşük 25, en yüksek 31 derece 

santigrat olacağı ifade edilmektedir. 

1.4 Ölçülen Rüzgar Yönü ve Şiddeti 

Kaza mahalline yakın konumdaki (yaklaşık 1 km) Meteoroloji Antalya Bölge Müdürlüğü 

istasyonunda ölçülen rüzgâr yön ve şiddetleri aşağıdaki gibidir: 

14:00-14:59 arasında: 125-166 derece arasında değişen yönlerden 2,9-5,7 m/s arası 

15:00-15:59 arasında: 116-143 derece arasında değişen yönlerden 3,5-5,6 m/s arası 

16:00-16:40 arasında: 117-135 derece arasında değişen yönlerden 3,4-5,9 m/s arası 

16:41-16:44 arasında: Rüzgar hızla kuzeye doğru döndü. 1,2-3,3 m/s arası 

16:45-16:55 arasında: 345-020 derece arasında değişen yönlerden 4,8-8,0 m/s arası (ort.:6,3) 

16:56-17:00 arasında: 326-018 derece arasında değişen yönlerden 3,5-5,6 m/s arası 

17:01-17:06 arasında: 356-023 derece arasında değişen yönlerden 7,5-9,1 m/s arası 

17:07-17:09 arasında: 338-016 derece arasında değişen yönlerden 4,4-5,6 m/s arası 

17:10’da: 347 dereceden 8 m/s 

17:11-17:18 arasında: 034-144 derece arasında değişen yönlerden 2,3-3,9 m/s arası 

17:19-17:49 arasında: önce kuzeyden, sonra saat yönünde dönerek doğu, güney, batı, 

kuzeybatı yönlerinden 1,0-2,7 m/s arası 
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Resim 2: Gemi Planları 

Yan kesit görüntüsü 

3. Güverte 

2. Güverte 

Ana Güverte 

Makine Dairesi 

Katı 
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1.6 Geminin Personel Donatımı 

Gemi kaptanı “Sınırlı Kaptan” yeterliğinde olup, ayrıca GMDSS Tahditli Telsiz Operatörü 

(ROC) belgesini haizdir. Kaptanın Can Kurtarma Araçlarını Kullanma Yeterliği Eğitimi 

Belgesi, Denizde Kişisel Can Kurtarma Teknikleri Eğitimi Belgesi, Personel Güvenliği ve 

Sosyal Sorumluluk Eğitimi Belgesi, Temel İlkyardım Eğitimi Belgesi, Yangın Önleme ve 

Yangınla Mücadele Eğitimi Belgesi bulunmakta ve belge geçerlilikleri devam etmektedir.   

Kaptan 63 yaşında olup askerliğini denizci (serdümen) olarak yapmasını takiben 1976 yılında 

usta gemici belgesini aldı. Sonrasında 8,5 yıl uluslararası gemilerde usta gemici olarak görev 

yaptı. Daha sonra Çanakkale Boğazı’nda acente motorlarında, 2007 yılına kadar 22 yıl 

boyunca kaptan olarak görev yaptı. 2012 yılında Antalya Kaleiçi’ndeki gezinti gemilerinde 

kaptan olarak çalışmaya başladı. KURT C teknesinde çalışmaya ise 29 Haziran 2016 

tarihinde başladı ve kaza gününe kadar günlük yevmiyeli olarak KURT C’nin kaptanlığını 

yapmaya devam etti. 

Gemide görevli her iki gemici de bir yıldır denizde çalışmakta olup, bu sürenin tamamını 

KURT C’de geçirmişlerdir. 

Bu gemicilerden birinin Belirlenmiş Güvenlik Görevleri Eğitimi Belgesi, Güvenlik 

Farkındalık Belgesi, Denizde Kişisel Can Kurtarma Teknikleri Eğitimi Belgesi, Personel 

Güvenliği ve Sosyal Sorumluluk Eğitimi Belgesi, Temel İlkyardım Eğitimi Belgesi, Yangın 

Önleme ve Yangınla Mücadele Eğitimi Belgesi, İlkyardım Eğitimi Belgesi ve Tıbbi Bakım 

Eğitimi Belgesi bulunmakta ve belge geçerlilikleri devam etmektedir.  

Diğer gemicinin de Denizde Kişisel Can Kurtarma Teknikleri Eğitimi Belgesi, Personel 

Güvenliği ve Sosyal Sorumluluk Eğitimi Belgesi, Temel İlkyardım Eğitimi Belgesi, Yangın 

Önleme ve Yangınla Mücadele Eğitimi Belgesi bulunmakta ve belge geçerlilikleri devam 

etmektedir. 

Dümen tutma görevi Kaptanın olup, gemicilerin görevi yolcuları emniyet yönüyle takip 

etmek, Kaptanın vereceği talimatları yerine getirmek ve teknedeki diğer işlere yardımcı 

olmaktır. 

1.7 Sefer Güzergâhı ve Programı 

KURT C Gemisi Antalya Kaleiçi’nden sefer yapan tenezzüh gemilerinden bir tanesidir. 

Kaleiçi’nde yaklaşık 45 adet gezinti (tenezzüh) teknesi barınmaktadır. Söz konusu gezinti 

tekneleri Kaleiçi’nden hareketle günlük, 2 saatlik ve 45 dakikalık olmak üzere üç çeşit turdan 

birini yaparak tekrar Kaleiçi’ne dönmektedirler. 
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45 dakikalık turda tekneler Kaleiçi’nden Konyaaltı ve Düden Şelalesi istikametine sefer 

düzenleyerek yolcuların civardaki mağaraları, falezleri ve denizden şehri görmelerini 

sağlamaktadır. 2 saatlik turda doğu istikametinde Düden Şelalesi’ne doğru sefer yapılarak 

geri dönülmektedir. Günübirlik turda ise saat 11:00 sularında Kaleiçi’nden çıkışla güney-batı 

istikametine hareket edilerek Sıçan Adası ve Çaltıcak Koyu ziyaret edilmekte ve saat 17:00 

sularında limana geri dönülmektedir. Günübirlik turda yolculara Sıçan Adası’nda öğle 

yemeği ve yüzme molası verilmekte, ayrıca Çaltıcak’ta da yüzme molası verilmektedir. 

 

Resim 3: Kaleiçi-Sıçan Adası-Çaltıcak seyir güzergâhı 

1.8 Olayların Gelişimi 

Kaza günü KURT C teknesi de günlük tur programı yapmakta idi. Saat 11:00 sularında 86 

kişilik yolcu, mürettebat ve diğer personelle (animasyoncular ve fotoğrafçı) Kaleiçi’nden 

çıkış yapan tekne 12:30 sularında Sıçan Adası’na varmış, buradaki iki saatlik öğle yemeği ve 

yüzme molasının ardından Çaltıcak Koyu’na geçilmiştir. Buradaki program 15:30’a kadar 

devam etmiş, demir alınmasını takiben 15:40 sularında hareket edilerek Kaleiçi’ne doğru geri 

dönüş seferine başlanılmıştır. 

Kaleiçi 

Çaltıcak 

Sıçan 

Adası 

Konyaaltı Plajı 

Büyük 

Liman 

Balıkçı 

Barınağı 

Kaza 

Mevkisi 

Kaleiçi-Çaltıcak rotası 

Sarısu Plajı 
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Resim 4: KURT C Teknesi, Kaleiçi’nde bağlı durumda 

O gün Kaleiçi’nden günlük tura KURT C dışında bir tekne daha çıkmış olup, diğer tekne 

ADONİS isimli tenezzüh gemisidir. ADONİS de KURT C ile hemen hemen aynı saatlerde 

Sıçan Adası ve Çaltıcak Koyu programını gerçekleştirmiştir. Ancak Çaltıcak’tan kalkışta 

ADONİS 15 dakika kadar gecikmeyle harekete geçmiş ve KURT C’yi takip ederek 

Kaleiçi’ne doğru ilerlemiştir. Söz konusu geri intikalde KURT C sahile daha yakın ilerlemeyi 

tercih ederken, daha küçük bir tekne olan ADONİS rüzgâr ve denizlerden daha az etkilenmek 

için daha açıktan seyretmeyi tercih etmiştir. Bu esnada demirdeki birkaç gemi demir almakta, 

bunun yanında çevrede birkaç balıkçı teknesi faaliyet göstermektedir; deniz trafiği gayet 

sakindir. 

 

Resim 5 : ADONİS Teknesi 
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Resim 6 : ADONİS Teknesi 

 

Resim 7 :KURT C ve ADONİS Tekneleri Kıyaslamalı Tablosu 

Sabah turun başlangıcından itibaren, dönüşe geçildiği saatlere kadar hava ve deniz gayet 

sakin görünmektedir. Deniz durumu yaklaşık 3 Bofor olarak görünmektedir. Görüş de 

oldukça açıktır. Şehir merkezindeki, Kaleiçi’nin yukarı kesimlerindeki yüksek binalar gayet 

net olarak görünmektedir. Yolcular müzik eşliğinde dans ederek eğlenmektedirler. 

Kaleiçi’ne yaklaşık 15 dakikalık mesafe kaldığında ise, hava şartları değişmeye başladı. Önce 

pruva istikametinden, kuzeydoğu yönünden gelen yağmur rüzgârı, tatlı bir esinti şeklinde 

hissedildi. 5-10 dakika sonra rüzgâr hızlandı ve denizde çırpıntı başladı.  

5-10 dakika kadar daha geçtikten sonra, saat 16:47 sularında hava aniden şiddetlendi. Sis ve 

yağmurla birlikte ceviz büyüklüğünde dolular ve kasırga şiddetine varan fırtına başladı. Ani 

gelişen fırtına hem ADONİS’i, hem de KURT C’yi etkisi altına aldı. Şiddetli hava şartları 15 

dakika kadar devam etti. Sonrasında hava sakinledi, deniz duruldu. 
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1.9 ADONİS Teknesinde Yaşananlar 

ADONİS şiddetli havanın etkisinde savrulmaya başladı. Makine tam yolda iken hararet 

yapınca önce yarım yola, sonra ağır yola getirdiler. Rüzgârın gücü makine gücünü aşıyordu. 

Tekne ileriye, geriye yanlara doğru savruluyordu. 

1.10 KURT C’de Yaşanan Olaylar 

Fırtınadan az önce yağmur başlamıştı. Yağmurdan önce insanların yarısı ana güvertede, 

diğerleri ikinci ve üçüncü güvertedeydiler. Yağmur yağmaya başlaması üzerine yolcular 

aşağıya, ana güverteye indiler. Fırtına başladığında hepsi de ana güverteye inmişlerdi. 

Yağmurla birlikte ceviz büyüklüğüne varan dolu da başlamıştı. 

Fırtına başlayınca tekne yalpaya düşmeye başladı. Yolcular da telaşlanmaya başladılar. 

Kaptanın talimatı, personelin de yönlendirmesiyle bütün yolculara can yelekleri giydirildi.  

Gemicilerin ifadesine göre bir hortum oluştu ve tekneyi içine aldı. Söz konusu hortumu 

uzaktan görmediler, ani şekilde hortumun içine girdiler. Hortum kıç tarafı bir miktar havaya 

kaldırdı, bu esnada pervaneyi gördüler. Hortumla birlikte su yüzeyinde bir girdap oluştuğu, 

ayrıca teknede titreşimin hissedildiği de yine personel tarafından ifade edilmektedir. 

Rüzgârın etkisiyle 2. ve 3. güvertelerdeki güneşlenme minderleri denize uçtu. Dümen başında 

olan Kaptan, rüzgârın savurmaya çalıştığı teknenin pruvasını sabit tutmak için çaba 

göstermekteydi. Kaptan makine gücünü de artırarak rüzgâra karşı mukavemet göstermeye 

çalıştı. Bu amaçla 1700 olan makine devrini 2200’e kadar çıkardı. Böylece teknenin 

savrulmasını ve yan yatmasını önlemeyi düşündü. Fırtına tekneyi suda ilerleyemez duruma 

getirmiş, hatta tekne bir miktar geri geri gitmeye başlamıştı. Bu arada makine stop etti, 

göstergelerden de stop ettiği görülebiliyordu. İlk güçlü rüzgâr sancak baş omuzluk 

istikametinden geldi. 1 dakika içinde gelen ikinci güçlü rüzgâr ise iskele baş omuzluktan 

vurarak teknenin başını havaya kaldırdı, tekneyi sancağa doğru çevirerek sancak tarafına 

devirdi. Teknenin sancak tarafına yatması makinenin stop etmesinden yaklaşık 1dakika 

sonrasında meydana geldi.  

Gemicilerin ifadesine göre ise tekne önce iskeleye yattı. Düzelmesinin ardından da sancağa 

yatan tekne öylece kaldı. Gemiciler makinenin çalışmakta olduğunu, tekne yan yattıktan 

sonra stop ettiğini ifade etmektedirler. Ancak diğer ifadeler ve olayın akışı 

değerlendirildiğinde önce makinenin durduğu, daha sonra teknenin yan yattığı ihtimali daha 

makul görülmektedir. 

Teknenin yatmasıyla birlikte direkler su hizasına yaklaştı. Batmadan önce Kaptan telsizden 

yardım çağrısı yapmaya çalıştı, ancak daha konuşmasını tamamlayamadan tekne yan yattı. 
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Yine de Kaptanın yaptığı anonsun Kaleiçi’ndeki bazı tekneler tarafından ve BARBOSSA 

teknesinden duyulduğu ifade edilmektedir. 

Artık insanlar suyun içindeydiler. Personel yolculara tekneyi bırakmamalarını, yardımın 

gelmekte olduğunu söylediler. Yolcular, personelin talimatı üzerine, batık durumdaki 

teknenin bordasına tutunarak beklediler. Kaptan arka platform üzerinde bulunan iki adet 

dubanın (katı yapılı can salı) iplerini kesti. Bu dubaya 20 kişi tutunabilmektedir. Bir kısım 

yolcular da bu dubaya tutunarak yardımın gelmesini beklediler. 

Gemici bir müşteriden su geçirmez telefonu alıp aynı zamanda abisi olan sahildeki yetkiliyi 

aradı. O da diğer teknelere haber verdi ve tekneler hızlı şekilde yardıma koşmak üzere 

harekete geçtiler. 

KURT C’nin ilk yardımına gelen ADONİS teknesi oldu, yan yatmadan yaklaşık 10 dakika 

sonra. ADONİS’ten atılan halatı gemici KURT C’ye bağladı. Öncelikle çocuklar ve yaşlılar 

olmak üzere yolcuların bir kısmı halata tutunarak ADONİS’e geçtiler. Bu arada diğer tekneler 

de olay yerine intikal etmeye başlamışlardı. Diğer yolcular da bu gelen teknelere çıkarıldılar. 

Yolcuların bir kısmını da deniz polisi küçük gruplar halinde tahliye etti. Tekne dibe giderken 

gemici ADONİS’e bağlı olan halatı kesti. En son olarak KURT C personeli yardıma gelen 

teknelerden birine çıktılar. 

Yolcuların tamamı can yeleklerini giymiş olmalarına rağmen personel can yeleklerini zaman 

olmadığından giyememişlerdi. 

Yolculardan biri Türk, diğeri yabancı (turist) iki bayan teknenin ana güvertesinin bir alt 

katında mahsur kalarak hayatlarını kaybettiler. Cansız bedenleri mutfak ve makine dairesi 

bölümlerinde bulundu. Mutfak ile makine dairesi arasında bir perde, ayrıca bir de kaporta 

bulunmaktadır. Soyunma kabinleri ve tuvaletler ana güvertede yer almakta olup, yolcuların 

aşağı katla bir ilgileri, inmelerini gerektiren bir durum bulunmamaktadır. Kazazede 

bayanların panik halinde, bilinçsiz bir refleks göstererek aşağıya inmiş oldukları 

değerlendirilmektedir. Aşağıya dolan suyla birlikte üstlerindeki can yeleklerinin hareket 

kabiliyetlerini kısıtlamasının da etkisiyle çıkışa ulaşamadıkları düşünülmektedir. 

Teknenin battığı yerde derinlik 44-45 metre olup Kaleiçi Yat limanına 1,9 nm, en yakın 

kıyıya 1,4 nm mesafe bulunmaktadır.  
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Resim 8: KURT C Teknesi, yan yatmış durumda. 

 

Resim 9: Kurtarma için gelen tekneler 

1.11 Kurtarma Faaliyetleri 

Görüş açılınca, ADONİS teknesi mürettebatı yan yatmış olan tekneyi gördüler. Tekne 

gövdesi suyun içindeydi ve direkleri görünüyordu. Biraz yaklaşınca KURT C’nin kaptanını 

görerek, batan teknenin KURT C olduğunu anladılar. Telsiz ile yardım istediler. İlk 5 dakika 

telsiz çalışmadı. Sonrasında Deniz Polisi, Sahil Güvenlik ve Kaleiçi Marina’daki tekneleri 

arayarak yardım çağrısı yaptılar. 
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Deniz üstünde yataklar ve çantalar vardı. Tekne pervanesini halat ve benzeri mânialardan 

kollayarak KURT C’ye yanaştılar. ADONİS’ten atılan halatı KURT C gemisi personeli 

yüzerek aldı ve KURT C’nin direğine bağladı. KURT C’nin yolcuları bağlanan halata 

tutunarak ADONİS teknesine geçtiler. Böylece 32 kişi ADONİS teknesine, kıç tarafındaki 

merdiven vasıtasıyla çıkarak bindiler. Bu arada Kaleiçi’nden gelen 15 tekne sudaki diğer 

yolcuları da alarak Kaleiçi’ne götürdüler. 

1.12 Can Kurtarma Teçhizatı 

Gemide 114 adet can yeleği, 6 adet çocuk can yeleği, 6 adet can simidi ve 2 adet katı yapılı 

can salının yanı sıra 1 adet sabit yangın pompası bulunmaktadır. 

1.13 Sörveyler 

Teknenin şaft ve kara sörveyi 23.06.2015 tarihinde, deniz sörveyi ise 31.08.2015 tarihinde 

yapılmıştır. Teknenin bir sonraki sörvey pencere aralığı 23.03.2016 ile 23.09.2016 tarihleri 

arasındadır. Kaza tarihi itibariyle teknenin sörveyleri ve Denize Elverişlilik Belgesi 

geçerliliğini korumaktadır. 

1.14 Tadilat 

Tekne ilk inşasında REGATTA ismiyle inşa edilmiş olup, inşasına 01.02.1995’te başlanıp, 

30.03.1996’da inşası tamamlanmıştır. Baş şekli gulet, kıç şekli karpuz ve iki direkli olarak 

inşa edilmiştir. Geminin tam boyu 26,00 m., kütük boyu 21,95m., eni 6,75 m., kütük derinliği 

2,80 metre olup, postalarında 80 adet maun, borda kaplamasında çam, karine ve güverte 

kaplamalarında ise yine maun kullanıldığı Gemi Yapı Bildirisi’nde ifade edilmektedir. 

Teknenin ilk makinesi de Caterpillar marka olup 535 beygir gücündedir. Tekne ilk olarak 

03.05.1996 tarihinde ticari yat olarak teknik kütüğe kaydedilmiş, sonrasında donatanın 

talebiyle 30.04.1997 tarihinde cinsi yolcu gemisi olarak değiştirilmiştir. Gemi cinsi yine 

donatan talebiyle 27.04.2000 tarihinde tekrar ticari yat olarak, sonrasında ise 03.05.2010 

tarihinde tekrar gezinti (tenezzüh) gemisi olarak değiştirilmiştir. 

Tekne 01.04.2015-06.08.2015 tarihleri arasında Manavgat‘ta Ayla Taş Poyraz Yatçılık 

tesislerinde tadilat görmüştür. Bu tadilatta tekne boyunun kısaltılması sonucunda tam boyu 

23,90 m., kütük boyu 21,70 m. olarak değişmiş, yapılan ölçümlerde tekne eni 7 m., tescil 

derinliği ise 3,30 metre olarak tespit edilmiştir. Ayrıca tekneye 3. Güverte ilave edilmiştir. 

Yeni hali ile ve yapılan denge deneylerinin sonucunda tekne yolcu taşıma kapasitesi 105 

olarak belirlenmiştir. 

Tekne tadilatında gemi kıç tarafından kesilerek kısaltılmış ve kıç bodoslamanın yeri 

değiştirilmiştir. Teknenin yapısal elemanlarının % 90 oranında değiştirilmesinin yanı sıra, 
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teknenin üst yapısı ve iç bölmeleri de tamamıyla değiştirilmiştir. Teknenin kıç şekli 

değiştirilmiş, postalarının çoğunluğu değiştirilip yenilenirken bir kısmı genel formunun 

korunması amacıyla muhafaza edilmiştir.  

BÖLÜM 2 - DEĞERLENDİRME 

2.1 KURT  C Gemisinin Stabilitesi 

Denizcilikte “denge” ifadesi, dik yüzen bir geminin dış etkenlerden dolayı bir yana 

yatmasından sonra tekrar dik konumuna dönebilme yeteneği olarak tanımlanmaktadır. 

Bir geminin dengesi, iki noktanın belirlenmesi ile tanımlanır. Bunlar ağırlık merkezi (G) ve 

yüzdürme yeteneği merkezi (B)’dir. Bunlardan ağırlık merkezi (G) geminin ağırlığını 

oluşturan düşey kuvvetlerin birleştiği noktadır. Bir gemiyi yüzdüren yani yukarı doğru iten 

dikey kuvvetlerin birleştiği noktaya ise yüzdürme yeteneği merkezi denir. 

Dik durumda yüzen bir gemi, herhangi bir dış etkenin tesiri ile (rüzgâr veya dalga etkisi gibi) 

bir tarafına yatarsa ve gemideki ağırlıklar bu yatmadan dolayı yer değiştirmemiş ise, G 

noktası sabit kalır. B noktası ise bu yatmadan dolayı, değişen su altı yapısının yeni geometrik 

merkezi oluncaya kadar yatan tarafa doğru hareket eder ve B' gibi bir noktaya gelir. Bu bir 

tarafına yatma hareketinin sonucunda, gemiye G ve B' noktalarından etki edecek kuvvetler 

geminin dengesini belirleyecektir. 

Dengeyle ilgili bir başka kavram da Metasentır Noktası olup “M” harfi ile ifade edilir. B’ 

noktasından geçen kuvvet çizgisinin geminin merkez hattını (CL) kestiği nokta metasentır 

(Metacentre) noktasıdır. Bu noktanın 10°-15° gibi küçük yatma açılarında sabit kalacağı 

kabul edilir ve gemi bir tarafa yattığında B noktası, M noktasının merkezi olduğu bir daire 

yayının üzerinde hareket eder. Büyük yatma açılarında ise B noktası daha fazla yer 

değiştireceği için buna bağlı olarak M noktası da sabit kalmayacak ve yer değiştirecektir. 

Ağırlık merkezi (G) ile metasentır noktası (M) arasındaki mesafeye metasentır yüksekliği 

denir ve GM ile gösterilir. Metasentır yüksekliği GZ nin bir fonksiyonu olup 15° yatma 

açılarına kadar gemi stabilitesini hesap etmek için kullanılır. G noktası M noktasının altında 

ise GM pozitif, üstünde ise GM negatif olarak değerlendirilir 
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Resim 10: Gemiyi çeviren kuvvet çifti  

Bu kuvvet çiftinin değeri; Δ x GZ dir. 

Bu formülde; Δ = Deplasman (Geminin ağırlığı) , GZ = G noktasından B' kuvvet çizgisine 

çizilen dik doğrunun boyu olup, “Doğrultucu Kol (Righting Lever)” olarak ifade edilir. 

Gemilerin üç türlü denge durumu vardır. Bunlar; kararlı denge, nötr denge ve kararsız denge 

olarak tanımlanır.  

Dış etkenlerden dolayı bir tarafına yatan bir gemi, eğer tekrar dik konumuna dönebiliyorsa o 

gemi kararlı dengeye sahiptir. Kararlı dengede; GM pozitiftir (G noktası M noktasının 

altındadır), GZ kolu geminin yattığı taraftadır.  

Dış etkenlerden dolayı bir tarafına yatan bir gemi, eğer durumunu koruyorsa yani ne dik 

durumuna geri dönebiliyor ne de daha fazla yatıyorsa, o gemi nötr dengeye sahiptir. Nötr 

dengede, GM sıfırdır (G noktası M noktasına çakışıktır), GZ’nin değeri sıfırdır. 

Dış etkilerden dolayı, bir tarafına yatan bir gemi ilk konumuna dönmeyip daha fazla yatmaya 

devam ediyorsa, bu durumdaki gemi dengesine kararsız denge denilir. Kararsız dengede; GM 

negatiftir (G noktası M noktasının üzerindedir), GZ kolu geminin yattığı tarafın ters 

tarafındadır.  
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            Resim 11: Nötr dengede bir gemi 

 

Meydana gelen kazada, KURT C Gemisi tekrar doğrulma kabiliyetini kaybedecek derecede 

büyük bir açıyla sancak tarafına yatmış, yatma açısının büyüklüğü nedeniyle kararsız denge 

durumuna düşmüş, bunun sonucunda da tekrar doğrulamayarak batmıştır. 

2.2 KURT C’nin GM Değerleri 

KURT C teknesinin 2010 yılı Eylül ayında yapılan hesaplar sonrasında ölçülen GM’i 2,12 

iken, boyunun kısaltıldığı ve üçüncü güvertenin eklendiği tadilattan sonra yapılan ölçümde 

tespit edilen GM’i 3,00 olarak belirlenmiştir. Buradan hareketle, tadilat dolayısıyla teknenin 

GM’inde olumsuz yönde bir değişiklik meydana gelmemiş olduğu değerlendirilmektedir. 

2.3 Geminin Borda Yüksekliği (Air draft), Üst Yapıları ve Yelkenleri 

Gemi bordasının yüksek olması, geminin maruz kaldığı rüzgârların etkisini artıracak bir 

unsurdur. Rüzgâra maruz kalan yüzey büyüdükçe, gemiyi sürüklemek veya yatırmak için 

ortaya çıkacak kuvvet de o nispette artacaktır. 

KURT C teknesi de mevcut kuvvetli rüzgâr durumlarında, diğer küçük teknelere, özellikle de 

kaza mahalline çok yakın konumda bulunan ADONİS teknesine oranla daha etkilenmiştir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Resim 12: Kararsız dengede bir gemi 

Rüzgârın uyguladığı basınç 

Suyun gösterdiği direnç 
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Resim 13: Yüksek ve alçak üst yapılı teknelerde rüzgâr ve suyun etkisi 

Yukarıda şematik olarak da açıklamaya çalıştığımız üzere, teknenin su üstünde kalan kısmı su 

altı kesimine oranla ne kadar büyük olursa güç dengesi rüzgâr basıncının lehine ve suyun 

göstereceği direncin aleyhine olarak değişecek ve tekne rüzgâr etkisiyle daha fazla yan 

yatacak, başka bir ifadeyle bayılacaktır. Tersi bir orantı durumunda ise suyun göstereceği 

direnç rüzgârın etkisine oranla daha fazla olacaktır. 

KURT C teknesinin üst yapıları, direkleri ve yelkenleri rüzgârın daha fazla etki göstermesine 

ve teknenin yan yatmasına neden olan unsurlardır. Rüzgârın bu güçlü etkisi ile tekne tekrar 

doğrulamayacak ölçüde yan yatarak batmıştır.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Resim 14: KURT C, SETUR Marina 

Rüzgârın uyguladığı basınç 

Suyun gösterdiği direnç 
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2.4 Stabilitede direklerin etkisi, Direk boyları ve ağırlıkları 

Direk teknenin ağırlık merkezini yukarı çekecektir. Bu da doğrultma kuvvetlerinde azalma 

demektir. Denizde tekne daha yavaş yalpa yapacak ama yalpa açısı daha fazla olacaktır. 

Direk boyları ne kadar yüksekse geminin GM değeri de o nispette küçülmekte ve yatma 

sonucunda geminin tekrar düzelmesi o ölçüde zorlaşmaktadır. Direklerin ağırlığı arttıkça da 

GM değeri benzer şekilde küçülmekte ve bu da stabiliteyi olumsuz yönde etkilemektedir. 

Rüzgar gibi bir etki nedeniyle yan yatan tekne, direk ağırlığının artması ile, direği daha hafif 

olan bir tekneye göre daha fazla yatacaktır. Ancak rüzgâr etkisinin ortadan kalkmasıyla daha 

ağır direkli olan teknenin salınımı, daha hafif direkli tekneye göre daha çabuk duracaktır. 

Bir teknenin direğinin sökülmesi teknenin stabilitesini arttırırken, diğer taraftan teknenin 

yalpaları sertleşmesine, ani ve sert yalpalara düşmesine sebep olacaktır. Zira, guletlerin 

birçoğunda yelken kullanmamasına rağmen direk bulunmasının sebebi özellikle dalgalı 

denizlerde direk ve çarmıh telleri sayesinde teknenin daha stabil olmasıdır. Çarmıh tellerinin 

donanımı ve gerginliği teknenin daha stabil olmasını sağlamaktadır. 

 

  

Resim 15: KURT C Teknesinin direkleri 
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2.5 Yelkenler 

Teknenin iki adet direğinde parçalar halinde yelkenler donatılmış bulunmaktadır. Söz konusu 

yelkenler teknenin seyri için bir fayda sağlamak maksadıyla değil, sadece dekoratif maksatla 

yerleştirilmiş bulunmaktadır. 

Kuvvetli rüzgârın uyguladığı basıncın etkisinde kalan yelkenler, teknenin rüzgâr altı 

istikametine (sancak tarafına) yan yatmasında etken olan dinamik kuvvetlere dâhil olmuşlardır. 

2.6 Lumbuzlar 

Lumbuzların yüklü su hattından yüksekliklerinin 1100 mm olduğu ölçülmüş olup, yükseklik 

değeri Gemilerin Teknik Yönetmeliği’nin 24 üncü maddesinde belirtilen “Lumbuzların alt 

kenarları su hattından en az 500 mm yüksekte olur.”  Hükmüne uygundur.  

 

 

 

 

 

 

 

Resim 16: KURT C’nin lumbuzlarının içeriden görünüşü 

Tekne bordasında bulunan lumbuzlara su sızdırmaz (watertight) kapaklar teçhiz edilmiş 

bulunmaktadır. Bu kapakların teknenin borda yönünden su alma ihtimali olan yüksek 

dalgalarda kapatılmaları ve teknenin su almasının böylece engellenmesi amaçlanmaktadır. 

Teknenin su altında iken çekilen fotoğrafları lumbuz kapaklarının açık olduğunu 

göstermektedir. Bu da Kaptan ve personelin kapakları kapatmayı düşünmedikleri veya buna 

zaman bulamadıkları şeklinde yorumlanabilir. 

Teknenin yan yatması sonucunda açık olan lumbuzlardan içeriye su girmesi teknenin yattığı 

tarafa daha fazla yatmasına ve tekneyi batıran ağırlıkların artmasına neden olmuş, böylece 

teknenin batmasındaki veya bu sürecin hızlanmasındaki etkenlerden birini teşkil etmiştir. 

 

 

 

  



 

 21 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Resim 17: KURT C karada, SETUR Marina’da. 

 

2.7 Su Geçirmez Perdeler 

Teknenin yan yatması ile açık olan lumbuzlardan tekneye dolmaya başlayan sular teknenin 

kıç tarafına doğru ilerleyerek teknenin yan yatmasını hızlandırdığı değerlendirilmektedir. 20 

Aralık 2016 tarihinde yapılan kara sörveyinde “Gemide ana güverte altında bulunan üç adet 

perde su geçirmezliği sağlamamaktadır. Bu perdelerin su geçirmezliğini sağlaması 

gerekmektedir.” şeklinde ifade edilmektedir. Perdelerin su geçirmezliğini sağlamamasının 

lumbuzlardan giren suyun makine dairesine dolmasında ve teknenin yan yatması hususunda 

etken olduğu değerlendirilmektedir. 

Gemilerin Teknik Yönetmeliğinin “Bölmeleme” kenar başlıklı 30 uncu maddesinde; 

(1) 15 metre ve üzerindeki tüm gemiler ile boyuna bakılmaksızın tüm yolcu 

gemilerinde bir baş çatışma perdesi bulunur. (…) 

(2) Tam boyu 24 metre ve üzerindeki tüm gemilerde diğer perdelere ilaveten bir kıç 

pik perdesi bulunur ve perde güvertesine kadar su geçirmez şekilde yerleştirilir. Makine 

dairesi olan gemilerde makine dairesinin önüne de bir su geçirmez perde yerleştirilir. 

(3) Su geçirmez perdeler geminin yaralanması durumunda en büyük su yüksekliğine 

karşılık olan basınca dayanabilecek biçimde yapılır.  

(4) Su geçirmez perdedeki menfezler en az sayıda tutulur ve bu menfezlerin 

kapatılması için yeterli vasıtalar sağlanır. (…) denilmektedir. 
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Söz konusu Yönetmelik gereğince KURT C’nin yalnızca baş çatışma perdesi 

bulunması gerekmektedir. Tadilattan önceki halinde tekne 24 metrenin üzerinde olduğundan 

ise kıç perdesinin, ilaveten de makine dairesinin önünde de bir perdenin bulunması 

gerekmekteydi. KURT C’de halen söz konusu perdeler bulunmaktadır. 

 

 

Resim 18: KURT C’nin Perdeleri 

2.8 Parampetler 

Gemilerin Teknik Yönetmeliği Md.21(4)’de “Suyun toplanabileceği havaya açık 

güvertelerde, benzer şekilde su geçmez kapalı üst yapılar ve güverte evleri içinde kalan 

fribord güvertelerinde, suyun etkin biçimde dışarı atılmasını sağlayacak yeterli boyutta ve 

sayıda frengi bulunur. Fribord veya üst yapı güvertelerinin havaya açık kısımlarındaki 

parampetlerin havuz oluşturduğu durumlarda, suyun güvertelerden hızla atılmasını 

sağlayacak yeterli düzenlemeler yapılır.” denilmektedir. KURT C teknesinde parampetlerin 

yan yatma etkisiyle güverteyi dolduran suların hızlı şekilde tahliye edilmesine imkân 

vermediği değerlendirilmektedir. Su tahliyesi giderleri de ancak güvertedeki az miktar suyun 

(güvertenin yıkanması veya yağmur suyu gibi) tahliyesi için elverişli olup, çok miktardaki 

suyun hızlı tahliyesi için yeterli değildir. 

Güverteyi dolduran suların parampetlerde yığılmak suretiyle, tekneyi sancak tarafa doğru 

yatıran güçlere ilave ve büyükçe bir katkı sağladığı değerlendirilmektedir. 

 

Baş Perde Makine Dairesi Perdesi Kıç Perde 
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Resim 19: Yolcu salonu, parampetler ve parampet önündeki su tahliye deliği 

 

2.9 Teknedeki Sabitlenmemiş Eşyalar 

KURT C teknesindeki yolcuların yemek yemesi için yerleştirilmiş masalar ile makine 

dairesinde güçlü deniz bağı ile bağlanmış olmayan tankların (yakıt, temiz su, pis su, vb.), 

teknenin sancağa yatmasıyla birlikte sancak tarafa yığılmalarının da teknenin tekrar 

doğrulabilmesi karşısında engel teşkil ettiği değerlendirilmektedir. 
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Resimler 20: Teknedeki sabitlenmemiş eşyalar  

2.10 Hava Durumu 

Kazaya neden olan olumsuz hava koşullarının kümülonimbus bulutlarından kaynaklandığı 

değerlendirilmektedir. Söz konusu bulutlar Meteoroloji Genel Müdürlüğümüzün internet 

sitesinde şöyle ifade edilmektedir: 

Gökgürültülü sağanak yağışlara neden olan kümülonimbus bulutları, yer yüzeyinin 

farklı ısınması, oroğrafik yükselme ve cephesel sistemlerde dinamik olarak 

yükselmeyle meydana gelir. Elbette bu bulutların oluşması için yer ve yukarı 

seviyelerde gerekli soğuk hava ile neme gereksinim vardır. Bu bulutlar yerden 20 km 

yüksekliğe kadar ulaşabilir, dolu, kuvvetli rüzgâr, gök gürültüsü, şimşek, kuvvetli 

yağış ve hortumlara neden olur. Hortumlarda dönen havanın hızı saatte 500 km’ye 

kadar ulaşabilir. Gök gürültüsüne neden olan bu bulutlar orta enlemde yazın, 

tropiklerde ise yıl boyunca görülür. Orta enlem siklonlarında bulunan soğuk cephe 

üzeri ve onun 100 ila 300 km ilerisi (dry line) bu bulutların oluşum alanlarıdır. 
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KURT C Gemisi personeli olan gemiciler gemiye çok yakın bir konumda aniden hortum 

oluştuğunu gördüklerini ifade etmişlerdir. Söz konusu hortumun gemi kıçını havaya 

kaldırdığını, bu esnada pervaneyi gördüklerini ifade etmişlerdir. Dümen başında olan Kaptan 

ise teknenin önce sancak baş omuzluktan gelen, ardından da iskele baş omuzluktan gelen 

güçlü rüzgârların etkisinde kaldığını, iskeleden gelen rüzgarın tekne başını kaldırdığını ve 

tekneyi saat yönünde savurarak devirdiğini ifade etmektedir. 

Çok kuvvetli hava akımları karşısında tekneler adeta bir oyuncak gibi savunmasız bir konuma 

düşebilmekte, inşa özelliklerine ve stabilite durumlarına göre teknelerin kararsız dengeye 

düşmeleri, yan yatmaları veya alabora olmaları söz konusu olabilmektedir. 

Meteoroloji Antalya Bölge Müdürlüğünde yer alan istasyonda ölçülen son on yıla (2007-

2016) ait maksimum rüzgâr hızları ve yönleri aylar itibariyle şöyledir: 

 

 

Kaza günü saat 16:00 ile 18:00 saatleri arasında Antalya Meteoroloji Bölge Müdürlüğü 

gözlem istasyonunda ölçülen rüzgar hız ve yönleri grafiği aşağıdaki gibidir. Rüzgâr yönü 

kuzeyli rüzgârlarda +360 yapılarak (360 derece ilave edilerek) gösterilmiştir.  

 

OCAK ŞUBAT MART NİSAN MAYIS HAZİRAN TEMMUZ AĞUSTOS EYLÜL EKİM KASIM ARALIK 

SE 
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ESE  
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NNE     
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21.1 

SSE  

25.2 

Resim 21: Rüzgâr hızı, m/s olarak 

Tablo 1: On yıllık maksimum rüzgar hız ve yönleri tablosu 
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Grafiklerden de görüldüğü üzere istasyonda ölçülen rüzgâr değerleri, son on yılda ölçülen 

maksimum rüzgâr değerlerinin oldukça altındadır. Ancak kazanın meydana geldiği dar alanda 

yerel olarak çok daha güçlü bir rüzgâr esintisinin meydana gelmiş olduğu 

değerlendirilmektedir. 

Esas ilgi çekici olan husus, kaza öncesindeki 40 dakikalık süre içinde stabil bir şekilde doğu-

güneydoğu yönünden (116° ila 135° arasından – ortalama olarak 123°’den) esen rüzgarların 

saat 16:41 itibariyle hızla kuzeye doğru yönelmesi ve 17:12’ye kadar da kuzeyli olarak 

devam etmesi (326° ila 038° arasından – ortalama 003°’den); rüzgar hızının ise yine kazadan 

önceki 40 dakikalık süre içinde 3,1 ila 6,0 m/s (ortalama olarak 4,7 m/s) iken 16:41-16:43 

arasında 1,2 ila 2,1 m/s arasında seyretmesi 16:44’te 3,3 olarak ölçülen rüzgarın 16:45’te 7,1, 

16:46’da 7,4 olarak görülmesi, bir miktar düşmeyle 16:47’de 5,5, 16:48’de 5,2 ölçülürken, 

16:49’da 7,9, 16:50’de 8,0 olarak görülmesi, 16:51’den sonra azalarak 16:57’de 3,5’a kadar 

düştükten sonra 17:06’ya kadar tekrar yükselerek 9,1’in görülmesi, 17:11’den itibaren de 4,0 

m/s’nin altına düşerek etkisini kaybetmesidir. 

16:35-17:15 saatleri arasında rüzgarın yön ve hızına ilişkin veriler aşağıdaki gibidir: 

Resim 22: Rüzgâr Yönü, derece  

olarakoooooolarakolarak 
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Resim 23: Rüzgar yönleri tablosu 

 

Resim 24: Rüzgar hızları tablosu 

2.11 Kazadan Sonra Yapılan Sörveyler  

KURT C’nin çıkarılmasını takiben marinada (karada) yapılan tamir ve bakım işlerinin 

tamamlanmasını takiben, donatanın yeniden Denize Elverişlilik Belgesi alma talebi gereğince 

Antalya Liman Başkanlığı tarafından 20 Aralık 2016 tarihinde yapılan kara sörveyinde tespit 

edilen eksikliklerden bazıları aşağıda sıralanmıştır: 

1. Gemide ana güverte altında bulunan üç adet perde su geçirmezliği 

sağlamamaktadır. Bu perdelerin su geçirmezliğini sağlaması gerekmektedir. 

2. Ana güverte altında su geçirmez perdeler ile ayrılan bölmelerde sintine seviye 

alarmları ile sintine boşaltım devreleri mevcut değil. Eksik olanlar tamamlanacak. 
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3. Direklerin güverteler arasında geçişinde su sızdırmazlığı sağlanmamış. 

4. Gemi karinasında bulunan ve kullanılmayan çıkışlar körlenecek. 

5. Masalar ve oturma yerleri sabitlenmemiş. 

6 Nisan 2017 ve 21 Nisan 2017 tarihlerinde yapılan denetimlerde yukarıda sıralanan 

eksikliklerin giderildiği görülmüştür. 

2.12 Geçmişte Yaşanan Hava Etkisiyle Meydana Gelmiş Kazalar 

17.08.2014 tarihinde EMİR SULTAN isimli deniz otobüsü Mudanya-Kabataş seferini yaptığı 

esnada kuzeybatı yönlü kuvvetli rüzgârlar neticesinde oluşan yüksek dalgaların baş 

lumbuzlara çarpması nedeniyle lumbuz camı patlamış, cam kırıklarından dolayı 10 kadar 

yolcu yaralanmış ve gemide panik meydana gelmiştir. 

Yine aynı gün İstanbul Kumburgaz’da deniz bisikletiyle açılan 5 kişi aniden patlayan hava 

nedeniyle sürüklenerek kaybolmuşlar, sadece bir tanesinin cansız bedenine ulaşılabilmiş, 

diğer kazazedelerin bulunabilmesi ise mümkün olmamıştır. 

23.09.2014 tarihinde de BURHAN KAPTAN-1 isimli balık avlama gemisinin, Rumeli Feneri 

açıklarında ağları denizde serili olduğu esnada, ani gelişen fırtına nedeniyle kıç tarafı 

havalanmış, personel tarafından denizdeki ağların gemiyi tuttuğu, ağlar olmasaydı geminin 

alabora olabileceği ifade edilmiş, söz konusu olayda fırtınanın havaya kaldırdığı bir gemi 

personeli denize düşerek kaybolmuş ve sonrasında hayatını kaybetmiştir. 

4 Aralık 2012 tarihinde Şile açıklarında batan VOLGOBALT-199 isimli geminin personeli 

için kurtarma faaliyetlerinin icra edildiği sırada, Kıyı Emniyeti Genel Müdürlüğü 

unsurlarından olan KIYI EMNİYETİ-7 isimli arama kurtarma botu Şile’deki tahlisiye 

istasyonundan çıkış yaptığı esnada, mendireğin dışına çıkmasından kısa süre sonra, 

karşılaştığı yüksek dalgalardan birinin dalga tepesinden sert şekilde düşmesi sonucunda 

makineleri durmuş (stop etmiş), tekrar çalıştırılamaması üzerine mendireklere sürüklenen ve 

mendirek kayalıklarında karaya oturarak parçalanan botun 4 kişilik personelinden üçü ve 

onları denizden çıkarmak için yardıma gelen bir kişi hayatlarını kaybetmişlerdir. 

2.13 Hava İhbarı 

Tekneler hava ihbarlarını kendileri, genellikle de internetten takip etmektedirler. Olumsuz 

hava şartlarına ilişkin bildirimler Sahil Güvenlik tarafından telsizle yapılmaktadır. Böyle 

durumlarda Liman Başkanlığı da teknelerin denize çıkmalarına müsaade etmeyebilmekte, bu 

doğrultuda aldığı kararları Kaleiçi Liman İşletmesi’ne bildirmek suretiyle uygulamaktadır. 
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2.14 Meteorolojinin Acil Durum İhbarı Yapması Hususu 

Meteoroloji Genel Müdürlüğü ile yapılan değerlendirmeler neticesinde, son yıllarda gözlem 

ve tahmin sistemlerinin iyileştirilmesi için önemli projeler üretildiği, bu projeler 

doğrultusunda önemli yatırımlar yapıldığı öğrenilmiştir. Bunlara ek olarak; meteorolojik 

radar, deniz radarı, meteorolojik amaçlı deniz şamandırası, yıldırım takip sistemi, yeni yüksek 

atmosfer gözlem sistemleri ve sayısal tahmin modelleri bağlamında yeni yüksek başarımlı 

bilgisayar sistemleri devreye alınmıştır. 

Yukarıda açıklanan yatırım ve projeler, MGM’nin hava gözlem ve tahmin kabiliyetini önemli 

ölçüde artırmıştır. Örnek olarak, çok küçük ölçekte meydana gelen, geleneksel yöntemlerle 

tahmin edilmesi zor olan şiddetli ve önemli meteorolojik olayların tahmin ve takibi, yüksek 

atmosfer gözlem sistemleri ve özellikle meteorolojik radarlar yardımıyla yapılabilmektedir. 

Sayısal modellerin de saatlik tahmin yapabilme imkânı sağlıyor olması da tahmin tutarlılığı 

bakımından önemli rol oynamaktadır. 

Ek olarak, çok dar alanda meydana gelebilecek kuvvetli meteorolojik değişikliklerin ihtimali 

göz önünde tutularak, kısa zamanda gelişebilecek çok küçük ölçekli meteorolojik 

değişikliklerin çapı en az 10 km ile 50 km arasında değişebilmekte ve bu ölçekten daha küçük 

alanlarda şiddetli meteorolojik değişikliklerin olması durumunda tahmin ve tespitin oldukça 

zor olduğu değerlendirilmiştir. 

Meteoroloji Genel Müdürlüğü’nün, şiddetli hava olaylarının tahmini için hazırlanan 

meteorolojik ihbarları kurumsal web sitesi, Meteorolojinin Sesi Radyosu, elektronik ortam, 

yazılı ve görsel basın, mobil uygulama vb. yöntemlerle yetkililere ve vatandaşlara duyuru 

yapmakta olduğu öğrenilmiştir. 

2.15 Makinenin Stop Etmesi 

Makinenin stop etmesinin kazanın esaslı unsurlarından olduğu değerlendirilmektedir. Pruva 

ve baş omuzluk istikametinden gelen güçlü rüzgârlar makinesi stop etmiş, dolayısıyla 

tamamen rüzgârın insafına kalmış durumdaki tekneyi hızla saat yönünde 90 derece kadar 

döndürüp rüzgârı bordasından alacak bir konuma getirmiş ve o ataletle birlikte tekneyi 

sancağına yatırmıştır. Zaten su üzerinde makinesi stop etmiş durumdaki bir tekne, bir yere 

bağlı olmaması ve demirde de bulunmaması durumunda, rüzgârı bordasından alacak şekilde 

dönecek ve böylece sürüklenmeye ve diğer taraftan rüzgâr altına doğru bayılmaya 

başlayacaktır. Rüzgârın çok şiddetli olması söz konusu bayılmayı artıracak, ani bir rüzgâr ise 

teknenin yan yatmasına dahi neden olabilecektir. 
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KURT C teknesinin yaşadığı kazada da ani ve güçlü rüzgârın tekneyi sancak tarafına doğru 

yatırdığı ve teknenin tekrar doğrulamayarak battığı değerlendirilmektedir. 

Makinenin stop etmesinin olası nedenleri olarak pervanenin su üstüne çıkması sonucunda 

aşırı devirli dönmesi (overspeed) ve bunun sonucunda meydana gelen aşırı ısınma, makinenin 

yüksek devirde çalışması esnasında aşırı ısınması veya yakıt tankının çalkalanması sonucunda 

tank dibinden yükselen tortuların yakıt devrelerini tıkaması gibi hususların etken olmuş 

olabileceği değerlendirilmektedir. 

2.16 Can Kurtarma Teçhizatı 

KURT C’deki yolcuların can yeleklerini hızlı bir şekilde giymiş oldukları, can yeleği 

giyilmesinin de can kaybının artmasını engellediği değerlendirilmektedir. Diğer taraftan 

teknede bulunması zorunlu olmamasına rağmen ticari yat olarak kullanıldığı dönemden 

kaldığı değerlendirilen “Katı yapılı can aletleri” de yolcuların tutunmalarını ve su üstünde 

kalmalarını sağlayıp faydalı olmuştur. 

2.17 Acil Durum Talimleri 

Gemilerin Teknik Yönetmeliği 73. Madde Eğitim ve Talimler başlığı altında, 

             (1) Gemiyi terk, yangın, filika indirme, acil dümen, denize adam düştü, çatışma, 

karaya oturma, arama kurtarma, deniz kirliliği talimleri periyotları ile usul ve esasları, gemi 

cins, sefer bölgesi, boyu, grostonu ve donanım durumlarına göre Ek-23 de belirlenmiştir. 

             (2) Gemilerdeki tüm personel acil durumlarda ne yapılacağını bilmek zorundadır. 

Gemiye yeni katılan personele en geç 3 gün içerisinde gemiye aşinalık hususunda eğitim 

verilir.  Yolcu gemilerindeki yolcular, acil durumda yapması gerekenler konusunda görsel 

veya yazılı talimatlarla bilgilendirilir. 

             (3) Talimlere yönelik kayıtlar jurnale kayıt edilir. 

Hükümleri yer alır. 

Anılan hükümler çerçevesinde, gemilerde yaşanabilecek acil durumlara karşı periyodik olarak 

talimler yapılmasının hüküm altına alındığı görülmektedir. Bu durum hem gemi personeli 

hem de yolcular için bir gerekliliktir. Bunun yanı sıra yapılan talimlerin kayıt altına alınması 

da hükümler çerçevesinde bir gerekliliktir. 

Kazazede gemi personelinin, periyodik olarak yapılması gereken talimleri yapıp yapmadıkları 

konusunda herhangi bir kayıt olmadığı için sağlıklı bir değerlendirme yapmak zor 

görünmektedir. Bununla beraber kaza esnasında ve sonrasında personel tarafından alınan 
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tedbirler gözlemlendiğinde talimlerin gerçekleştirilmediği ortaya çıkmaktadır. Jurnal tutma 

zorunluluğu olmayan bu tip gemilerde ise talimlerle ilgili kayıtların bir tür kayıt defterinde 

tutulabileceği değerlendirilmektedir.  

 

BÖLÜM 3 -  SONUÇLAR 

3.1 KURT C teknesi maruz kaldığı şiddetli rüzgâr şartlarının etkisiyle yan yatmış ve 

batmıştır. 

3.2 Makinesinin stop etmesi tekneyi fırtına karşısında aciz bırakmış, rüzgâr tekneyi 

bordasından gelecek şekilde çevirdikten sonra sancak tarafına yatırmış ve tekrar 

doğrulamayan tekne batmıştır. 

3.3 Teknenin üst yapıları, direkleri ve yelkenleri rüzgârın tekne üstündeki etkisini artırmış ve 

yan yatmasında etken olmuştur. 

3.4 Teknenin lumbuzlarının açık olması yan yatan tekneye suların hızla dolmasına sebep 

olarak teknenin daha fazla yatmasında ve tekrar doğrulamamasında etken olmuştur. 

3.5 Su geçirmez olması gereken perdelerin uygun yapıda olmaması nedeniyle lumbuzlardan 

dolan sular hızla makine dairesine ilerleyerek teknenin stabilitesinin bozulması ve teknenin 

yan yatmasında etkili olmuştur.  

 

3.6 Teknenin parampetleri güverteye dolan suların hızlı tahliye edilmesine imkân verecek 

yapıda olmadığından, güverteye dolan sular parampetlerde yığılarak teknenin hızla yan 

yatmasında ve tekrar doğrulamamasında etken olmuştur. 

3.7 Deniz bağı yapılmamış olan masa, sandalye, buzdolabı ve diğer eşyalar ile makine 

dairesinde yer alan yakıt ve su tankları ile diğer teçhizatın teknenin yattığı tarafa doğru 

sürüklenmeleri teknenin tekrar doğrulamamasında etkili olmuştur. 
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BÖLÜM - 4 KAZA SONRASINDA ALINAN TEDBİRLER 

Kaza sonrasında Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığının denizcilikten sorumlu 

olan Deniz ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğü ile Tersaneler ve Kıyı Yapıları Genel 

Müdürlüğü tarafından yürütülen incelemeler ve klas kuruluşları ile birlikte yürütülen 

çalışmalar sonucunda KURT C benzeri gezinti teknelerinde emniyetin artırılmasına yönelik 

bir dizi tedbirler alınması söz konusu olmuştur. Bu kapsamda teknelerin meyil deneyleri 

tekrarlanmış ve gerekli doğrulamalar yapılmıştır. Bunun yanında bir dizi ilave gereklilikler 

istenmesi yoluna gidilmiş bulunulmaktadır. Bu kapsamda en az 3 güverteli ve direkli gezinti 

tenezzüh cinsi gemilere yönelik olarak: 

1. 3 güverteli ve direkli gezinti gemilerinin meyil tecrübelerinin ve stabilite kitaplarının 

doğrulanması amacıyla bu tekneler üzerinde meyil ve denge tecrübelerinin 

tekrarlanması, 

2. Stabilite doğrulaması yapılan fribord boyu 24 m'den küçük gemilerin hesap 

sonuçlarının 7 bofor rüzgâr şiddeti esas alınarak yapılması ve meyil açısının 10 

dereceyi aşması durumunda geminin 3'üncü güvertesinin kaldırılması, bu teknelerdeki 

3'üncü güvertelerinin yolcular tarafından kullanılmaması ve 3'üncü güverteye 

yolcuların erişiminin engellenmesi amacıyla merdiven ile bu güvertedeki 

vardavelaların kaldırılması, 

3. Söz konusu teknelerde mevcut direk boylarının stabiliteyi etkileyecek uzunlukta 

olmaması, özellikle direklere yapılan ilave uzunlukların olması durumunda bunların 

kaldırılması,  

4. Bu tarz gemilerin 5 bofor rüzgâr şiddetinden büyük hava koşullarında seyrine izni 

verilmemesi ve bu hususun denize elverişlilik belgesinin açıklama kısmında 

belirtilmesi, 

5. Ana güverte seviyesi altında bulunan lumbuz ve pencerelerin açılmaz tipte olması ve 

pencerenin mukavemetinin bulunduğu lokasyondaki malzemenin mukavemetine 

eşdeğer nitelikte olması, 

6. Bu kapsamda klaslı olanlar dâhil su kaydırağı (aqua pannel) bulunan gemilerin su 

kaydıraklarının kaldırılması ve dış kaplamada oluşacak açıklıkların geminin dış 

kaplama mukavemetini sürdürecek şekilde kapatılması, 

7. Ana güverte seviyesi altında bulunan makine dairesi havalandırması açıklıklarının dış 

kaplamanın bütünlüğü korunacak şekilde kapatılması ve ana makine dairesinin uygun 

şekilde havalandırması sisteminin ana güverteden çıkan uygun yükseklikteki 

manikalar ile sağlanması,  
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8. Egzoz çıkışlarının, İdarenin yeterli ve uygun göreceği, tekneye su girişini önleyecek 

bir tertibat ile donatılması, 

Yönünde karar alınmıştır. 

Bu kapsamda, KURT C gemisi donatanları tarafından: 

1. Meyil ve stabilite doğrulamaları proje mühendisi, İdare ve klas gözetiminde yerine 

getirilmiş, 

2. Üçüncü güverte iptal edilmiş, burada bulunan punteller sökülmüş, buraya çıkış 

için kullanılan merdiven kaldırılmıştır. 

3. Baş tarafta, ana güverte seviyesi altında bulunan bütün lumbuzlar sabit şekilde 

kapatılmış, 

4. Güvertede bulunan masa ve sandalyeler ile makine dairesindeki tank ve diğer 

ekipmanların deniz bağları yapılmış ve sabitlenmiştir. 

5. Su geçirmez perdeler sağlamlaştırılmıştır. 
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BÖLÜM 5 – TAVSİYELER 

 

Deniz ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğüne   

5.1 Gezinti teknelerinin parampetlerinin güverteye dolan deniz suyunu hızla tahliye 

edilmesine imkân verecek yapıda olup olmadıkları hususunda, gemilerin teknik 

yönetmeliğinde belirlenen özelliklere göre denetlenmesinin sağlanması,  

5.2 Gezinti teknelerinde bulunan oturma gruplarının, dolapların ve tankların deniz bağı ile 

sabitlendiklerinin kontrolünün sağlanması, 

5.3 Gezinti teknelerinde ve yatlarda bulunan/bulunması gereken su geçirmez perdelerin 

gemilerin teknik yönetmeliğinde belirlenen özellikleri taşıyıp taşımadığının denetlenmesi, 

 

5.4 Gezinti teknelerindeki yolculara yönelik olarak, acil durumlarda can kurtarma teçhizatının 

kullanımına yönelik olarak her seferin başında yetkili gemi personelince bilgilendirme 

yapılmasının sağlanması, 

5.5 Periyodik olarak yapılması gereken acil durum talimlerinin, jurnal tutma zorunluluğu 

olmayan gemilerde kayıt altında tutulabilmesi için tedbir alınması ve talimlerin 

gerçekleştirilip gerçekleştirilmediğine yönelik denetimler yapılması, 

Tavsiye olunur. 

  

 


