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ÖZET 

 

Resim 1: Kazanın Yeri  

Not: Raporda kullanılan tüm saatler yerel saattir (GMT +3) 

Yunan bayraklı EPHESOS isimli tanker, BOTAŞ limanından yüklediği 139164,4 MT ham 

petrol yükünü Dung Quat/Vietnam limanına taşımak üzere 11 Kasım 2020 günü saat 

01:18’de limandan hareket etmiştir. M/T EPHESOS, Karataş limanının 15 mil açıklarında 

seyir halinde bulunan Türk bayraklı POLATBEY 1 isimli balık avlama gemisi ile saat 

05.46’de itibariyle çatışmıştır. 

Kaza neticesinde, POLATBEY 1 isimli balık avlama gemisi alabora olurken gemide bulunan 

5 kişi hayatını kaybetmiştir. EPHESOS isimli tankerde çatışma nedeniyle hasar meydana 

gelmemiştir.  

Yapılan kaza incelemesi sonucu, Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğü (DÇÖT) kurallarına 

göre çatışmayı önlemek için her iki gemide de uygun manevraların yapılmadığı ortaya 

çıkmıştır. Ayrıca kaza öncesinde, EPHESOS tankerinde seyir vardiyasında görevli Vardiya 

Zabitinin, Kaptan daimî emirlerine uymadığı anlaşılmıştır. 

Kaza incelemesinin sonuçları üzerinden, EPHESOS tankeri işletenine, Denizcilik Genel 

Müdürlüğüne, Kıyı Emniyeti Genel Müdürlüğüne ve Deniz Ticaret Odalarına tavsiyelerde 

bulunulmuştur. 
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BÖLÜM 1 – BULGULAR 

1.1 Gemilere İlişkin Bilgiler  

 

 EPHESOS POLATBEY-1 

Bayrağı Yunan Türk 

Klas Kuruluşu  Det Norske Veritas (DNV) - 

IMO Numarası 9607423 - 

Tipi  Petrol Tankeri Balık Avlama Gemisi 

Donatanı ELIA NAVIGATION Ltd.  ÖMER POLAT 

İşleteni  ANDRIAKI  Shipping Co. Ltd.  - 

İnşa Yeri ve Yılı Kore -2012 Karataş/Adana  - 2016 

Gros Tonajı 84850 95 

Tam Boyu  274.18 metre 21,5 metre 

Ana Makine ve Gücü HYUNDAI  –  18660 kW CATERPILLAR – 480 BHP 

 

 

 

 

         Resim 2: EPHESOS İsimli Tanker 
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                 Resim 3: POLATBEY 1 İsimli Balıkçı Gemisi  

 

1.2 Gemilerin Seyrine İlişkin Bilgiler 

 

 EPHESOS POLATBEY-1 

Ayrıldığı Liman Botaş-Ceyhan /Türkiye Mersin/Türkiye 

Varacağı Liman Dung Quat/Vietnam Mersin/Türkiye 

Yük Bilgisi 141645  MT Ham Petrol - 

Gemide Bulunan Kişiler 27 (Gemi adamı)  5 (3 kişi balıkçı) 

Asgari Gemiadamı 12 2 

Seyir Tipi 
 

Açık Deniz Yakın Sefer 

1.3 Kazaya İlişkin Bilgiler 

      

Kaza Zamanı Gün/Saat 11.11.2020 / 05:46 TSI 

Kaza Tipi (IMO) Çok Ciddi Deniz Kazası 
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Kaza Türü Çatışma 

Kaza Yeri Karataş/Adana Limanı Açıkları / Akdeniz 

Yaralı/Ölü/Kayıp -/5/- 

Hasar POLATBEY 1 isimli balıkçı gemisi kullanılmaz hale 

gelmiştir. 

Kirlilik  Rapor edilmemiştir. 

 

1.4 Çevresel Koşullara İlişkin Bilgiler 

      

Rüzgar  Kuzey Doğu Yönünden 4 Bofor şiddetinde 

Denizin Durumu Hafif dalgalı, dalga yüksekliği yaklaşık 1 m 

Görüş  İyi 

Havanın Durumu Bulutlu 

 

1.5 Mersin Gemi Trafik Hizmetleri Altyapısı 

 

Denizcilik İdaresi tarafından gerçekleştirilen Gemi Trafik Yönetim Sistemi Projesi 

kapsamında Mersin ve İskenderun Körfez’lerini kapsayan Mersin Gemi Trafik 

Hizmetleri kurulmuştur. 

Gemi Trafik Hizmetleri alanlarında su üstü gemi trafiği hakkında bilgi toplama işlemi çeşitli 

ekipman ve sensor kombinasyonu ile yapılır. Mersin Gemi Trafik Hizmetleri (GTH), 1 

Merkez ve 8 adet Trafik Gözetleme İstasyonundan (TGİ) oluşmaktadır. Trafik Gözetleme 

Merkezleri’nin yerleri ve kabiliyetleri aşağıdaki tabloda verildiği şekilde teşkil edilmiştir. 

GTHM / TGİ  İl İlçe Radar VHF OTS RYB EOPolaS 
Meteoroloji 
cihazları 

VIS MHF 

Mersin 
(GTHM) 

Mersin Mersin X X X X DL+LL - X - 
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Tuzla Adana Karataş X - - - - - - X 

Yumurtalık Adana Yumurtalık X X X - DL+IR X X - 

Arsuz Hatay İskenderun X X X X - - - - 

İskenderun Hatay İskenderun X - - - DL+IR - - - 

Erdemli Mersin Erdemli X X - - - - - - 

Taşucu Mersin Taşucu X X X X DL+IR X X - 

Karataş Adana Karataş X X - X - X - - 

 

 

  Resim 4: Mersin GTH Merkezi  

GTYS kapsamında teşkil edilen GTH’nin birincil amacı, sorumluluk alanı içerisinde, aktif 

katılımcı gemi trafiği ile ilgili olarak, ulusal ve uluslararası mevzuat çerçevesinde Bilgi 

Hizmeti, Trafik Organizasyonu Hizmeti, Seyir Yardımı Hizmeti sağlayarak, seyir, can, mal 

ve çevre emniyetini artırmaktır. 
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Bu kapsamda kurulan Mersin GTH bölgesi, Sektör Mersin, Sektör İskenderun ve Sektör 

Akdeniz isimleriyle 3 (üç) sektör hizmet vermekte ve her sektör için ayrı bir VHF kanalı 

tahsis edilmiştir. (Resim 5) 

 

Resim 5:  Mersin GTH Hizmet Alanı  
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BÖLÜM 2 – OLAYLARIN ANLATIMI 

 

2.1 Kazanın Gelişimi 

 

POLATBEY 1 balıkçı gemisinin alabora olması ve mürettebatının vefat etmesi nedeniyle 

kazanın gelişimi, kaza saatinde EPHESOS tankerinin köprü üstünde görevli bulunan 

Vardiya Zabiti ve Kaptan’ın ifadeleri, tankere ait VDR ve ECDIS cihazlarından alınan 

veriler ile Mersin GTH hizmetlerinden alınan kayıtlar doğrultusunda anlatılmıştır. 

Tanker Vardiya Zabitinin açıklamalarına dayanılarak, EPHESOS tankerinin her iki ARPA 

radarı (X-bant & S-bant) 6 mil mesafeye ayarlanmış ve çalışır konumdadır. EPHESOS 

tankerinin VDR cihazı sadece S-Bant ARPA radar ile uyumlu çalışmaktadır; X bant ARPA 

ile ara yüzü bulunmamaktadır. S-bant ARPA Kuzey yukarı modunda çalışmakta ve 

Değişken Mesafe işaretleyicisi (VRM) ise 1,168 mile ayarlanmıştır. 

Vardiya Zabiti, vardiyası boyunca X-bant radarı kullanmış ve hedeflere ait veriler X-bant 

üzerinden elde etmiştir. Yaklaşık olarak saat 05:20’den çatışmanın olduğu saat 05:46:16’ya 

kadar POLATBEY-1 isimli balıkçı gemisine ait rota ve hız bilgileri GTHM ve EPHESOS 

isimli tankerin ECDIS ve VDR kayıtlarından depolanan verilerden elde edilmiştir. 

Botaş Ceyhan limanında yükleme işlemleri tamamlanan EPHESOS isimli tanker, 11 Kasım 

2020 günü saat 01:18 itibariyle BOTAŞ’ın Ceyhan terminalinden hareket etmiştir. Gemi 

Kaptanı saat 04:00’e kadar köprü üstünde kalmıştır. Hava, deniz ve trafik durumu ile görüş 

şartlarının iyi olmasını dikkate alarak, saat 04:00 da Kaptan, gemi kumandasını Vardiya 

Zabitine devrederek istirahat için kamarasına geçmiştir. 

EPHESOS tankerinin VDR’dan alınan ekran görüntüsüne (Resim 6) göre, saat 05:15’da rota 

ve hızı sefer planına göre uyumludur.  
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Resim 6: Tankerin Rota/Hız İ le Hedeflere Ait Bilgiler   

Kaza incelemesi kapsamında tanker personeli ile yapılan görüşmelerde, Vardiya Zabiti saat 

05:20 sularında ARPA üzerinde yaklaşık 6 ila 7 mil mesafede beş ila altı balıkçı gemisi 

gördüğünü ve bu gemilerden emniyetli bir şekilde geçebilmek için geminin rotasını 

değiştirmeye karar verdiğini ve oto pilotun rota ayar kontrolünü ile rotasını kademeli olarak 

sancağa değiştirmeye başladığını belirtmiştir. 

Saat: 05:25:30' da Sektör Akdeniz GTH verilerine dayalı olarak hedeflerin rota ve hızlarına 

ait ekran görüntüsü Resim 7’ de gösterilmektedir. 
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          Resim 7: Tanker Ve Balıkçıların Birbir lerine Göre Konumları  

GTH’den alınan ekran görüntüsüne göre, hedeflerin tankere göre kerterizleri, hızları ve 

konumları aşağıda olduğu gibidir. 

1 Nolu Hedef; Tankerin yaklaşık 20 derece sancak baş omuzluğunda olup, tahmini 5 mil 

mesafede, tanker ile paralel rotada ve vektör uzunluğuna göre yaklaşık 10 deniz mili hızla 

ilerlemektedir. 

2 Nolu Hedef (POLATBEY-1): Tankerin yaklaşık 5 derece iskele baş omuzluğunda olup, 

tahmini 6 mil mesafedir.  Yaklaşık 6-6,5 deniz mili hızla 060 derece rotasında tankerin karşı 

rotasında tankere doğru seyir etmektedir. 

3 Nolu Hedef (Mahmutcan-1): Tankerin yaklaşık 1-2 derece iskele baş omuzluğunda ve 

tahmini 5 mil mesafede   olup, yaklaşık 100 rotasında ilerlemektedir. Balıkçı gemisinin 

Kaptan’ın ifadesine göre balık ağlarını toplamakla meşguldür. 

4 Nolu Hedef: Tankerin yaklaşık 10 derecede iskele başomuzluğunda ve tankerle aralarında 

6 mil mesafe bulunmaktadır.  GTH ekranından alınan görüntüye göre vektör işareti 

bulunmayan hedefin drift/balıkçılık yapmakta olduğu anlaşılmaktadır. 

5 ve 6 Nolu Hedef: Tankerin yaklaşık 40-50 derece iskelesinde ve sırasıyla 3 ve 4 mil 

mesafede bulunan 5 ve 6 nolu hedeflerin sabit rotaları ve hızlarının düşük olması dikkate 

alındığında bunların balıkçılıkla uğraştığı düşünülmektedir. 
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Saat 05:29:04 Akdeniz GTH alınan ekran görüntüsüne (Resim 08) göre, EPHESOS 

tankerinin 243,3 rotasında 13,7 deniz mili hızla ilerlemekte iken MAHMUTCAN-1 030.1 

rotasında 6,2 deniz mili hızında ilerlemektedir. EPHESOS tankerinin yaklaşık 2,5 mil 

mesafede ve iskele bordasında bulunan 5 ve 6 nolu hedefler ise yaklaşık 3 deniz mili hızla 

ilerlemekte olduğu anlaşılmaktadır.  

 

Resim 8: Tanker ve Balıkçıların Birbirlerine Göre Konumları  

Saat 05:32’de EPHESOS tankerinin ECDIS’inden alınan ekran   görüntüsüne (Resim 9) 

göre; tankerin 245,9 rotasında 13,4 deniz mili hızında ilerlerken MAHMUTCAN-1 isimli 

balıkçı gemisinin yaklaşık 020 rotasında ve tahmini 6 deniz mili hızla tankerin iskele baş 

omuzluğunda ilerlemektedir. Bu zaman diliminde POLATBEY-1 isimli balıkçı gemisinin 

rota ve hız bilgilerine ait görüntü bulunmamaktadır. 
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Resim 9:MAHMUTCAN-1 Rotası Tahmini 020 Derece ve Hızı 6 Deniz Milidir   

Saat 05:33:20 de (Resim 10) M/T EPHESOS  247 rotasında ve 13,3 deniz mili hızında 

ilerlerken MAHMUTCAN-1 rotasını iskeleye doğru 15 derece alarak 005 rotasında ve saatte 

6 deniz mili hızla ilerlemeye başlamıştır. Bu arada tankerin iskele baş omuzluğunda yaklaşık 

10 derece bulunan MAHMUTCAN-1 ile tanker arasında mesafe yaklaşık 2 mile düşmüştür. 

 

        Resim 10: MAHMUTCAN-1 Balıkçı Gemisinin ECDIS Görüntüsü  
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         Resim 11: EPHESOS ARPA Görüntüsü , Tanker İle MAHMUTCAN -1 Arasındaki Mesafe  

Saat 05:33’de MAHMUCAN-1’in sabit rotada gitmemesi ve tankerin rotasına doğru aykırı 

geçiş yapması ve bu durumun çatışma riskini oluşturacağını öngören tankerin Vardiya Zabiti 

VHF üzerinden MAHMUTCAN-1 ile iletişime geçmek için çağrı yapmıştır. Fakat 

MAHMUTCAN-1 çağrıya cevap vermemiştir.  

Tanker Vardiya Zabiti, yaklaşık bir dakika sonra saat: 05:34:37 de tekrar VHF üzerinden 3 

defa çağrı yapmış ancak yine MAHMUTCAN-1’den cevap alamamıştır. 

Saat 05:34’de tankerin ECDIS’den alınan ekran görüntüsü (Resim 12) ve tankerin 

ARPA’dan alınan ekran görüntüsünden (Resim 13) alınan veriler doğrultusunda; M/T 

EPHESOS oto pilot ile 247,9 rotasında 13,4 deniz mili hızında seyir ederken, vektör 

uzunluğuna göre, F/V MAHMUTCAN-1 ise hızını 3 deniz miline düşürerek rotasını sancağa 

aldığı tespit edilmiştir. Bu durum Akdeniz GTH’den alınan görüntüsünde de (Resim 14) 

kayıt altına alınmıştır. 
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          Resim:12 EPHESOS ECDIS ’ inden Alınan Ekran Görüntüsü  

Aşağıdaki EPHESOS ARPA alınan ekran görüntüsüne göre (Resim 13)  1,168 deniz mili  

mesafeye ayarlanmış  VRM’göre,  F/V Mahmutcan ile Tanker arasındaki mesafe 2 deniz 

mili altına düşmüştür. 
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Resim:13 EPHESOS ARPA görüntüsü  

 

Resim:14 Akdeniz GTH  görüntüsü  

Saat 05:35’de MAHMUTCAN-1 sancağa büyük rota değişikliği yaparken, POLATBEY-1 

035,2 rotasında 6,2 deniz mili hızında EPHESOS rotasına doğru seyrine devam etmiştir. Bu 

arada tanker ile POLATBEY-1 arasında mesafe 3,23 deniz mili olup, MAHMUTCAN-1 ile 

POLATBEY-1 arasındaki mesafe yaklaşık 1 deniz milidir.  
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Resim:15 EPHESOS VDR Görüntüsü 10  

Saat 05:35:31’de Akdeniz GTH’den alınan ekran görüntüsünde (Resim 16)   POLATBEY-

135,3 derece rotasında 06,2 deniz mili hızla ilerlemektedir. M/T EPHESOS  248 derece 

rotasında 13,4 deniz mili hızla ilerlerken, durumu değerlendirmek ve niyetini anlamak için 

tanker Vardiya Zabiti POLATBEY-1’le VHF ile iletişime geçmek istemiş ancak 

POLATBEY-1’den herhangi bir cevap verilmemiştir.  
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          Resim 16: GTH Görüntüsü   

İki dakika sonra saat 05:37:30 de GTH verilerine göre, POLATBEY-1rotası 035,3  hızı ise 

6 deniz milidir. 

Bu arada tanker oto pilotta seyretmeye devam etmektedir.  POLATBEY 1 balıkçı gemisinin 

tankerin rotasını kestiğini radardan tespit eden Vardiya Zabiti, POLATBEY 1 isimli balıkçı 

gemisine Saat: 05:35:50’de VHF’den çağrı yapmış ve çağrıya cevap alamamıştır. Vardiya 

Zabiti ARPA radarda balıkçı gemisini pilotladığında, balıkçı gemisinin tankerin önünden 

geçebildiğini ve yine ARPA radar verilerine göre bir çatışma yaşanmayacağını tespit 

etmiştir.  

GTH’den alınan kayıtlara göre POLATBEY-1 Saat 05:40’da 036,7 rotasında ilerlerken 

05:40’dan itibaren rotasını iskeleye doğru almaya başlamıştır. GTH tarafından POLATBEY-

1 gemisinden en son veri saat 05:42:31 alınmış olup, rotası 024.9 hızı ise 6,3 deniz mili 

olarak kaydedilmiştir.  

Saat 05:25:30 ile 05:42:31’e kadar M/T EPHESOS ile POLATBEY 1 gemisinin izlediği 

rota, hız ve birbirlerine olan mesafeleri aşağıdaki tabloda olduğu gibidir.  
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SAAT 

 

M/T EPHESOS 

 

 

POLATBEY 1 

 

POLATBEY-1  

ile TANKER 

ARASINDAKİ 

MESAFE 

İZLEDİĞİ 

ROTA 
HIZ 

 

İZLEDİĞİ 

ROTA 

HIZ 
 

05:25:30 240,7 13,6 - -  

05:26:02 240,8 13,5 - -  

05:26:14 241,3 13,6 - -  

05:26:30 242,1 13,6 - -  

05:27:00 241,8 13,6 - -  

05:27:30 242,2 13,6 - -  

05:28:00 242 13,5 - -  

05:28:30 242,6 13,6 - -  

05:29:00 243,3 13,5 - -  

05:29:11 243,5 13,5 041,5 6,5 5,26 NM 

05:29:30 243,7 13,7 042,3 6,6 5,15 NM 

05:30:00 244,1 13,5 042,3 6,6 5,00 NM 

05:30:30 244,7 13,7 042,3 6,6 4,92 NM 

05:31:00 245,3 13,3 042,3 6,6 4,70 NM 

05:31:30 245,3 13,4 - - - 

05:31:32 245,3 13,4 039,3 6,2 4,52 NM 

05:32:00 245,4 13,3 040,3 6,2 4,38 NM 

05:32:30 245,1 13,2 036,6 6,2 4,21 NM 

05:33:00 245,5 13,3 40,7 6,3 4,07 NM 

05:33:30 246,6 13,4 039,8 6,2 3,90 NM 

05:34:00 247,4 13,7 041,6 6,2 3,73 NM 

05:34:30 248 13,5 048,2 6,7 3,55 NM 

05:35:00 248,1 13,4 033,2 6,2 3,35 NM 

05:35:31 248,6 13,6 035,3 6,2 3,23 NM 

05:36:00 248,7 13,5 044,7 6,7 3,11 NM 

05:36:30 248,8 13,4 044,7 6,2 2,95 NM 

05:37:00 248,9 13,4 043,4 6,1 2,77 NM 

05:37:30 249,3 13,5 035,3 6,0 2,62 NM 

05:38:00 250,1 13,5 033,7 6,1 2,47 NM 

05:38:30 250,1 13,5 037,6 6,3 2,30 NM 

05:39:00 250,4 13,5 038,4 6,3 2,14 NM 

05:39:30 250,8 13,6 036 6,2 2,00 NM 

05:40:00 251,2 13,7 036,7 6,1 1,85 NM 

05:40:30 251,3 13,7 033,9 6,1 1,68 NM 

05:41:00 251,0 13,6 033,9 6,2 1,50 NM 

05:41:30 251,1 13,7 027,1 6,3 1,39 NM 

05:42:00 251,2 13,7 024,9 6,3 1,26 NM 

05:42:05 251,2 13,7 024,9 6,3 1,26 NM 
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Tablo 11:GTH’den Alınan ve Polatbey-1 İle Ephesos Tankerinin İzledikleri Rota, Hızları ve 

Birbir leri i le Arasındaki Mesafe.  

Çatışmadan 4 dakika önce Vardiya Zabiti, POLATBEY 1 isimli balıkçı gemisinin rotasını 

iskeleye değiştirdiğini fark etmesi üzerine, gözcüye dümeni ele alması talimatı vermiştir. 

Saat 05:42’de Vardiya Zabiti iskele dümen 5 komutu uygulandığında tanker ile 

POLATBEY-1 arasındaki mesafe 1,1mil’dir.  

 

          Resim 17: ARPA Görüntüsü 12: Saat 05:42 

                                                           
1  05:42:31’den kazanın olduğu 05:46:06’ya kadar geçen sürede M/T EPHESOS tankerinin 

VDR ve ECDIS kayıtlarından alınmıştır. 

05:42:18 251,4 13,7 024,9 6,3 1,23 NM 

05:42:31 251,2 13,6 024,9 6,3 1,23 NM 

05:42:45 250,8 13,6 - -  

05:43:00 251,1 13,6 - -  

05:43:15 250,6 13,4 - -  

05:43:25 251,1 13,6 - -  

05:43:26 251,1 13,6 - -  

05:46:06 

Tankerle 
Balıkçı 

Gemisinin 
Çatışma 

Anı 
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Saat 05:43:46’da iskele 10 dümen komutunu uygulamaya başladığında  (Resim 

18) Polat Bey-1 ile arasındaki mesafe 0,7 mildir.  

 

               Resim 18: Tanker İskele 10 Komutu Uygulandığında Seyir Durumları  

 

    Resim 19: ARPA Görüntüsü POLATBEY-1’in Tankerin Pruvasından Geçişi   
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  Resim 20: POLATBEY-1’in Tankerin  Pruvasından Geçişine Dair Detaylı Görüntü    

Saat 05:44:36’ da çatışmadan 1,5 dakika öncesinde tanker iskele 20 derece dümen komutu 

uygularken ve POLATBEY-1 tankerin pruvasından sancağa geçmiştir (Resim 21).  Bu 

esnada tanker iskeleye doğru dönerken rotası 234,5 hızı ise 13,2 deniz milidir. Tam bu sırada 

POLATBEY-1’in rotası 16,2, hızı ise 5,9 deniz mili olup, her iki gemi aralarındaki 0,5 mil 

mesafe bulunmaktadır. 

 

Resim 21: POLATBEY-1’in Tankerin Pruvasından Geçişine Dair Tankerin ECDIS’inden Alınan 

Detaylı Görüntü    
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20 saniye sonra saat 05:44:56’da (Resim 22), çatışmadan yaklaşık 1 dakika öncesinde tanker 

iskele 20 derece dümen komutu uygulamaya devam ederken, POLATBEY-1 rotasını aniden 

66 derece sancağa değiştirerek manevra yapmıştır.  Bu sırada tanker ataletiyle iskeleye 

dönmekte olup, rotası 227,8 hızı ise 12,9 deniz milidir. İki gemi aralarındaki mesafe ise 

0,396 deniz milidir. 

 

    Resim 22: ECDIS Görüntüsü POLATBEY-1 66 derece sancağa dönüşü    

Bu arada balıkçı gemisi VHF çağrılarına cevap vermemiştir. Sonrasında tankerin Vardiya 

Zabiti serdümene, dümeni ortala komutu vermiştir. Tankerin Vardiya Zabiti POLATBEY-1 

isimli balıkçı gemisinin kırmızı fenerini görmüş ve saat 05:46 sularında balıkçı gemisinin 

bütün ışıkları kararmış ve hiçbir şey görememiştir. Nitekim tankerin ECDIS ve VDR 

kayıtlarından elde edilen verilere göre tanker ve balıkçı gemisi saat 05:46:06’da çatışmıştır. 

Bunun üzerine Vardiya Zabiti, gemi Kaptanını köprüüstüne çağırmış ve yüksek ihtimalle 

balıkçı gemisiyle çarpıştıklarını gemi Kaptanına raporlamıştır. Kaptan geminin kumandasını 

alarak, GTH aramış ve çevrede bir problem raporlanıp raporlanmadığını sormuştur. GTH 

kendilerine böyle bir raporlama yapılmadığı ifade etmiştir. Kaptan konunun daha detaylı 

araştırılması için gemide daha fazla gözcü görevlendirmiştir. Geminin makine dairesine 
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haber verilmiş ve anons yapılarak tüm mürettebat uyandırılmıştır. Bu sırada hava hâlâ 

karanlık olup, saat 07:00 civarı alabora olmuş balıkçı gemisi görülmüştür.  

2.2 Gemi adamı Donatımı ve Belgelendirilmesi 
 

2.2.1 M/T Ephesos  

Çarpışma anında, “EPHESOS” tankerinde, Kaptan, zabitan ve tayfalardan oluşan 27 kişilik 

Yunan ve Filipin uyruklu olan mürettebat mevcuttur. Mürettebat sayı ve niteliği, bayrak 

devlet idaresi tarafından verilen ve 12 kişilik bir mürettebat gerektiren gemi adamı 

donatımında asgari emniyet sertifikası ile uyumludur. Gemide çalışma dili İngilizcedir. 

Kazanın olduğu tarihte, mürettebatın sertifikalarının onaylı ve geçerlidir. 

M/T EPHESOS’de vardiya tutma saatleri 4 saat vardiya 8 saat dinlenme esasına göre 

planlanmıştır. 

• 1. Zabit 0000-0400 ve 1200-1600 saatlerinde 

• 2. Zabit 0400-0800 ve 1600-2000 saatlerinde  

• 3. Zabit 0800-1200 ve 2000-2400 saatlerinde  

Vardiya tutulmaktadır. 

Köprü üstü vardiya çizelgesine göre, gündüz ve gece vardiya saatlerinde her bir vardiyada 1 

gözcü olmak üzere toplamda 2 usta gemici ve 1 gemici gözcü olarak görevlendirilmiştir.  

Kaza anında Vardiyadan sorumlu olan mürettebat ve Kaptanın mesleki deneyimi ve gemiye 

aşinalığına dair bilgiler aşağıda belirtilmiştir. 

• Yunan uyruklu olan Kaptan, denizcilik kariyerine yaklaşık 30 yıl önce EPHESOS 

Şirketi'nde stajyer olarak başlamış, Kaptan olarak yaklaşık 10 yıllık aynı şirkette iş 

tecrübesine sahiptir ve kaza sırasında, Köprü üstünde değildir. 

• Yunan uyruklu olan 2. Zabit, 33 yaşında olup, 2. Zabit olarak 20 ay iş tecrübesine 

sahiptir. 26 Temmuz 2020'de “EPHESOS”a katılmış ve Ephesos Şirketi ile yaptığı 

ilk sözleşmedir.    
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• Filipin uyruklu olan vardiya gözcüsü; 31 yaşında ve 4 yıllık deniz tecrübesi olup, 2,4 

yıldır şirket'te görev yapmakta bu sürenin son 1,6 yılı gözcü pozisyonundadır.  21 

Ağustos 2020'de “EPHESOS”a katılım sağlamıştır. 

 

2.2.2 POLATBEY-1  

POLATBEY-1’de, çatışma anında gemi adamı olarak Kaptan ve Usta Gemiciden oluşan iki 

kişi bulunmaktadır. Mürettebat sayı ve niteliği, bayrak devlet idaresi tarafından yayınlanan 

ulusal mevzuata göre uyumludur. Kazanın olduğu tarihte, mürettebatın sertifikaları onaylı 

ve geçerlidir. 

Ayrıca, elde edilen otopsi raporunda ne Kaptan ne de vardiyadaki mürettebatında alkol veya 

uyuşturucu madde tespit edilmemiştir. 

2.3 Kaza Sonrası Gelişmeler ve Arama Kurtarma 

11.11.2020 tarihinde saat 05:57’de EPHESOS isimli tanker, Karataş limanının 15 deniz mili 

güneyinde bir balıkçı gemisiyle yakın geçtiğini, çatışma konusunda tereddütlerinin 

bulunduğunu ve balıkçı gemisi ile irtibat kuramadığını GTH Sektör Akdeniz’e raporlamıştır. 

Bunun üzerine, GTH tarafından etraftaki ticari gemilere ve balıkçı gemilerine anons 

yapılmaya başlanmıştır. Etraftaki balıkçı gemilerinden saat 06:46’da Kumrular 3 isimli 

balıkçı gemisi her şeyin yolunda olduğunu, herhangi olumsuz durum olmadığını raporlarken 

bu sırada POLATBEY-1 bir müddet çağrılara cevap vermemiştir.  

Arama çalışmaları sonucunda, MAHMUTCAN 1 isimli balıkçı gemisi, 11.11.2020 tarihinde 

saat 06:58 de alabora olmuş bir balıkçı gemisi gördüğünü raporlamıştır. Saat: 07:00 M/T 

EPHESOS, 36 derece 19,5 dakika Kuzey enleminde 035 derece 12,4 dakika Doğu 

boylamında alabora olmuş balıkçı gemisi gördüğünü raporlamıştır.   

Saat 07:17’de M/T EPHESOS’a  ait kurtarma botu kaza mahalline doğru hareket etmiş ve 

su yüzeyinde kazazede görmediğini bildirmiştir.  Saat 08:06’da Sahil Güvenlik botu ve 

bölgede bulunan diğer balıkçı gemileri olay yerine ulaştıklarında 5 kişinin cansız bedeni 

alabora olmuş şekilde POLATBEY-1 gemisi içinde bulunmuştur. 
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2.4 Hasar Bilgisi 

Kaza sonrası, demirde bulunan EPHESOS isimli tankerde yapılan kaza incelemesi 

esnasında, iskele demirin loça altında boya çiziği hasarı dikkat çekmiştir. Ancak tankerin 

sancak demiri yerine, iskele demirini suya vererek demirlemesi nedeniyle demir yerinde 

yapılan hasar incelemesinde çarpmanın olduğu yer net olarak tespit edilememiştir. 

Daha sonra POLATBEY-1 balıkçı gemisinin miyar güvertesine bulunan hasardan ve ECDIS 

görüntülerinden tankerin iskele demiri ile balıkçıya çarptığı anlaşılmıştır. POLATBEY-1 

balıkçı gemisi, tankerin iskele demir kovanının çarpması sonucunda ağır hasar alarak alabora 

olmuş ve kullanılamaz hale gelmiştir. (Resim 23-31) 

 

 

Resim 23: Ephesos Tankerinin Önden Görünüşü  
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         Resim 24: EPHESOS Tankerinin İskele Baş Omuzlukta, Boya ve Ezilme/Çizikleri  

 

 

Resim 25: Kaza Sonrası Alabora Olan POLATBEY-1 Gemisi  
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 Resim 28: POLATBEY-1 Gemisini Yüzdürme Çalışmaları  

 

 

Resim 26: Kaza Sonrası Yüzer Hale Getir ilen POLATBEY-1 Gemisinin İskele Miyar 

Güverte, Köprü Üstü Ve Üst Yapısında Meydana Gelen Hasarlar  
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 Resim 27: Kaza Sonrası Yüzer Hale Getirilen POLATBEY -1 Gemisinin İskele Miyar              

Güverte, Köprüüstü ve Üst Yapısında Meydana Gelen Hasarlar  

 

Kaza tarihinden 2 gün sonra (13.11.2020), POLATBEY-1 isimli balıkçı gemisi battığı 

yerden çıkarılmış ve Karataş limanına getirilmiştir.  

Hasar detayları aşağıdaki şekildedir. 

İskele tarafta, miyar güverteden başlayarak ana güvertenin ortasına kadar deformasyon ve 

yırtılmaların olduğu, köprü üstü camlarında patlama olduğu, iskele tarafta ağ mataforasının 

kırılmış olduğu, iskele kreyn ağının kopmuş olduğu, makine dairesinde halen su bulunduğu 

ve geminin makine ile seyir cihazlarının çalışamaz olduğu tespit edilmiştir. (Resim 29,30,31) 
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              Resim 29: POLATBEY-1 Gemisinde Meydana Gelen Hasar  

 

              Resim 30: POLATBEY-1 Gemisi Balık Ağa Donanımından Görüntü  

 

              Resim 31 : POLATBEY-1 Gemisi Balık Ağa Donanımından Görüntü  

BÖLÜM 3 – DEĞERLENDİRME 

 

İncelenen deniz kazası değerlendirilirken, olayların sıralaması ve inceleme esnasında elde 

edilen veriler bir arada dikkate alınarak kök nedenleri üzerinde emniyet tavsiyelerine yol 

açan faydalı sonuçlara varmak için kazanın oluşumuna neden olan faktörlerin tespit 

edilmesi ve belirlenmesi amaçlanmıştır. 
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3.1 Çatışma Riski ve Çatışmayı Önleme Hareketi 

1972 Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünün (DÇÖT), Kural 8/ Çatışmayı 

Önleme Hareketi başlığı altında; 

‘‘(a) Olayın koşulları elverişli olduğu ve iyi gemicilik kurallarına uyularak yeterli bir süre 

içinde yapıldığı takdirde çatışmayı önlemek için girişilecek herhangi bir hareket olumlu 

olacaktır. 

 (b) Olayın koşulları elverişli olduğu takdirde çatışmayı önlemek üzere yapılacak her rota 

ve/veya hız değişimi gözle veya radarla diğer bir teknenin çabucak görebileceği kadar büyük 

olacak ve birbiri ardından yapılacak küçük rota ve/veya hız değişimlerinden kaçınılacaktır.  

(c) Eğer manevra sahası varsa, yakın düşme durumundan sakınmak için sadece zamanında 

yapılmış rota değişikliği, oldukça önemli ve diğer yakın düşmelere sebep olmayan en etkili 

bir hareket olabilir.  

(d) Diğer bir tekne ile çatışmayı önlemek üzere girişilecek hareket, bu teknenin emniyetli bir 

mesafeden geçmesi ile sonuçlanacak harekettir. Hareketin etkili olup olmadığı diğer tekne 

tam olarak geçilinceye ve neta oluncaya kadar dikkatle kontrol edilecektir.  

(e) Çatışmayı önlemek veya durumu değerlendirmek için biraz daha zaman kazanmak üzere, 

bir tekne gerekiyorsa yürütücü kuvvetlerini durdurarak veya geri çalıştırarak hızını 

azaltacak veya ilerleyişini durduracaktır.’’  

Kural 17/ Yol Verilen Teknenin Davranışı başlığı altında; 

‘‘(a) (i) İki tekneden biri diğerinin yolundan çıkmak zorunluluğunda bulunduğu yerlerde 

diğeri kendi rotasını ve hızını koruyacaktır. 

(ii) Bu kurallar uyarınca yol vermesi gereken teknenin uygun manevra yapmadığı görülür 

görülmez, manevra yapmakla yükümlü olmayan tekne çatışmayı sadece kendi manevrası 

ile önlemek üzere harekete geçebilir. 

… 

 (c) Bir aykırı geçiş durumunda, diğer kuvvetle yürütülen bir tekne ile çatışmayı önlemek 

üzere, bu Kuralın (a) (ii) sayılı alt paragrafı uyarınca manevra yapan kuvvetle yürütülen bir 

tekne, olayın koşulları elverdiği takdirde, kendi iskele tarafından gördüğü bir tekne için 

rotasını iskelesine alarak değiştirmeyecektir.…’’ ifade edilmektedir. 

Saat 05:19'da EPHESOS VDR'dan elde edilen ekran görüntüsünde (Resim 32), deniz trafiği 

ve EPHESOS tankerine göre, çevredeki diğer gemilerin/hedeflerin(Target) konumları 

görülmektedir. 
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          Resim 32: Tanker ve Etrafındaki Deniz Trafiği   

Saat 05:20 sularında, EPHESOS VDR'dan alınan ekran görüntüsünde (Resim 33) anlaşıldığı 

üzere, iskele tarafında gelişen deniz trafiğini ve daha detaylı olarak ARPA'da görüntülenen 

altı hedefi değerlendiren Vardiya Zabiti, bu hedeflerden açık geçmek için oto pilotun rota 

ayar kontrolünü ile rotasını kademeli olarak 1 derece sancağa değiştirmeye başlamış olup, 

saat 05:20’de rotası 237,5 ve hızı 13.5 deniz milidir. 
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Resim 33 Saat 05:20 de Vardiya Zabiti  rotasını sancağa almaya başladı.  

Saat 05:41:06’da (Resim 34) balıkçı gemisi 028 rotasında 06,1 deniz mili hızla seyir 

etmektedir.  

 

                      Resim 34: ECDIS Ekran görüntüsü 
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Çatışmadan 4 dakika önce tankerin Vardiya Zabiti, POLATBEY 1 isimli balıkçı gemisinin 

rotasını iskeleye değiştirdiğini fark etmesi üzerine, gözcüye dümeni ele alması talimatı 

vermiştir. 

Saat 05:42’de tankerin Vardiya Zabiti dümen iskele 5 komutu uygulandığında (Resim 35) 

tanker ile POLATBEY-1 arasındaki mesafe 1,1 mildir. Bu anda POLATBEY-1, 16,2 

rotasında ve 6,2 deniz mili hızında ilerlemekte iken, tankerin rotası 249,8 ve hızı 13,1 deniz 

milidir. 

 

       Resim 35: İskele 5 Komutu Uygulandığında VDR Ekranından Alınan Görüntü 

Saat 05:42:36’da ECDIS’den alınan ekran görüntüsünde (Resim 36) POLATBEY-1 16,2 

derece rotasında ve 6,2 deniz mili hızla ilerlemekte iken, tankerin rotası 249,5 ve hızı 13,1 

deniz milidir. 
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               Resim 36: ECDIS’den Alınan  Ekran Görüntüsü  

Tankerin Vardiya Zabiti dümen iskele 10 komutu uygulandığında, saat 05:43:46’da 

ECDIS’den alınan ekran görüntüsüne göre (Resim 37), tanker ile POLATBEY-1 arasındaki 

mesafe 0,70 mildir. Bu anda POLATBEY-1 21,7 derece rotasında ve 6,0 deniz mili hızında 

ilerlemekte iken, tankerin rotası 242,3 ve hızı 13,5 deniz milidir. 

 

                       Resim 37: ECDIS ’den Alınan Ekran Görüntüsü 
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Tankerin Vardiya Zabiti dümen iskele 15 komutu uygulandığında, saat 05:44:16’da 

ECDIS’den alınan ekran görüntüsüne (Resim 38) göre, tanker ile POLATBEY-1 arasındaki 

mesafe 0,549 mil olup, POLATBEY-1, tankerin pruvasından sancağa geçmektedir. Bu anda, 

POLATBEY-1 16,2 derece rotasında ve 5,9 deniz mili hızında ilerlemekte iken, tankerin 

rotası 237,1 ve hızı 13,3 deniz milidir. 

 

Resim 38 ECDIS ’den Alınan Ekran Görüntüsü  

Tankerin Vardiya Zabiti çatışmadan 1,5 dakika öncesinde dümen iskele 20 komutu 

uygulandığında, saat 05:44:36’da ECDIS’den alınan ekran görüntüsüne (Resim 39) göre, 

POLATBEY-1, tankerin pruvasından geçmiştir.  Bu zamanda tanker iskeleye dönmekte 

rotası 234,5 hızı ise 13,2 deniz milidir. POLATBEY-1 rotası 16,2 derece hızı ise 5,9 deniz 

milidir. Aralarındaki mesafe ise 0,50 mildir. 
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   Resim 39: ECDIS Görüntüsü  

20 saniye sonra saat 05:44:56 da ECDIS alınan ekran görüntüsüne (Resim 40) göre, 

çatışmadan yaklaşık 1 dakika öncesinde tanker iskele 20 dümen komutunu uygularken 

POLATBEY-1 rotasını aniden 66 derece sancağa değiştirerek manevra yapmıştır.  Bu sırada 

tanker iskelesine doğru dönmeye devam ederken, rotası 227,8, hızı ise 12,9 deniz milidir. 

Her iki gemi arasındaki mesafe ise 0,396 mildir. 
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              Resim 40: ECDIS Görüntüsü POLATBEY-1 66 derece sancağa dönüşü    

Saat 05:46:06’da (Resim 41) POLATBEY-1 rotasını bir önceki rotasına göre, rotasını 36 

derece sancağa değiştirmiş yeni rotası 116,6 derece olurken, 5,5 deniz mili hızla yol 

almaktadır. Tam bu anda, tanker iskeleye alabanda ile manevra yapmış ve çatışma 

gerçekleşmiştir. Çatma anında tankerin rotası 187,3 hızı 10,3 deniz milidir. 

 
 

Resim 41: ECDIS ’den Alınan Ekran  Görüntüsüne Göre Gemilerin  Çatışma Anı  
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Gemilerin yaptıkları manevralardan anlaşıldığı üzere, EPHESOS tankerinin Vardiya 

Zabitinin balıkçı gemilerini fark edip, onlardan açık geçmek için manevra yapmaya başladığı 

05:20’den çatışmadan kaçınmak için ilk ciddi manevraya başladığı 05:42:36 kadar geçen 22 

dakikalık süre zarfında 12,3 derece rota değiştirmiştir.  Bu durum GTH’den alınan ve Tablo 

I verilen bilgilerle de örtüşmektedir.  

Vardiya Zabitinin ilk ciddi çatışmadan kaçınma manevrasından gerçekleştiği saat  

05:42:36’dan 05:46:06’ya kadar EPHESOS tankeri ve POLATBEY-1 gemisinin yaptığı 

manevralar tablo 2’de gösterilmektedir.  
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05:42:36 1,1 NM 233,9 

POLATBEY-1 rotasını 14 

derece iskeleye alıyor. 

Kerteriz 2,7 derece 

iskeleye değişmiştir. 

Tanker 5 derece iskele 

dümen komutu 

uygulamaktadır. 

249,5 13,6 16,2 6,2 

 05:44:16 0,54 NM   234,8 

Tanker 15 derece iskele 

komutu uygulamaktadır. 

Tanker 5 derece iskeleye 

rota değiştirirken, 

POLATBEY-1 rotası 

değişmemiştir. 

237,1 13,3 16,2 

 

 

5,9  

05:44:36 0,5 NM 235,5 

Tanker 20 derece iskele 

dümen komutu 

uygulamaktadır. 

POLATBEY-1 Tankerin 

Pruvasından geçmiştir. 

234,5 13,2 16,2 5,9 
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05:44:56 0,39 NM 233,4 

POLATBEY-1 sancağa 66 

derece rota değiştirirken, 

tanker 6 derece iskeleye 

rota değiştirmiştir. 

227,8 13,3 82,4 5,5 

05:46:06 Çatışma  - 

POLATBEY-1 çatışma 

öncesinde rotasını 36 

derece sancağa almıştır. 

187,3 10,3 129,8 5,9 

Tablo 2: Saat 05:42:36- 05:46:06 EPHESOS Tankeri ile POLATBEY-1 Balıkçı Gemisinin Yaptığı 

Manevralar  

Tablo 2’den anlaşılacağı üzere, tankerin Vardiya Zabiti çatışmadan kaçınmak için dümen 

açısını 5 derece iskelesine alarak başladığı manevrasında, 05:44:36’da dümen açısını 20 

dereceye kadar çıkarmış bu arada geminin rotası iskele doğru 15 derece (249.5-234,5) 

değişmiştir. Bu sırada POLATBEY-1 tankerin pruvasından geçmiştir. Ataletiyle dönmeye 

devam eden tankerin 20 saniye sonrasında, rotasındaki değişim 21,7 dereceye ulaşmıştır. Bu 

sırada POLATBEY-1 ani olarak 66 derece sancağına doğru rota değiştirirken, tankerde 6 

derece daha iskeleye rota değiştirmiştir. Nihayetinde gemiler saat 05:46:06’da çatışmıştır.   

Gemilerin manevraları incelendiğinde çatışmadan önce son 3 dakika 30 saniye içinde her iki 

gemide çok ciddi rota değişiklerine gitmiş ancak çatışmadan kaçınma manevrası için yeterli 

zamanları olmasına rağmen zamanında manevra yapmadıkları için çatışma kaçınılmaz 

olmuştur. 

Tankerin Vardiya Zabitinin, balıkçının kendisini iskelesinde görmesi nedeniyle yol veren 

gemi olduğu ve dolayısıyla çatışmayı önleme manevrasını balıkçı gemisinin yapması 

gerektiğini düşünerek balıkçı ile 1,1 mil mesafeye kadar küçük rota değişiklikleri yerine 

etkili bir rota değişikliğine gitmemiş olmasından dolayı çatışmayı önlemek üzere manevraya 

çok geç başladığı değerlendirilmektedir.  
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GTH, Geminin VDR ve ECDIS kayıtlarına göre tanker ve balıkçı gemisi çatışmadan 

kaçınma manevrasını sadece rota değişikliği ile yapmaya çalışmış, her iki geminin hızında 

değişiklik görülmemiştir. 

Diğer taraftan tanker Vardiya Zabitinin çatışmanın sadece rota değişikliği ile önleyebileceği 

düşüncesi ile hareket etmesi ve hızında düşüş yapılmaması, çatışmanın sonucunun şiddetli 

olmasının nedenlerinden biri olduğu düşünülmektedir.  

Tankerin Vardiya Zabiti tarafından balıkçı gemisinin iskeleye rota değiştirdiği fark ettiği 

saat 05:42’ye kadar balıkçı gemisinin manevraları Tablo I’de ve Tablo II’deki verilere göre 

incelendiğinde hızının değişmediği, sancak ve iskele yönünde kararsız rota değişikliği 

yaptığı görülmektedir. Bu durum balıkçı gemisinin emniyetli seyirden ziyade, balık arama 

faaliyetleri ile meşgul olduğunu göstermektedir. 

Balıkçı gemisi, saat 05:42’de  DÇÖT göre rotasını sancağına alması gerekirken, çatışmadan 

kaçınmak için rotasını iskelesine değiştirerek tankerin pruvasından geçmeye çalışmıştır.   

Bununla birlikte tankerin provasından geçtikten sonra tankere tehlikeli bir biçimde çok yakın 

düşmesi sonucu durumsal farkındalığının zafiyete uğradığı ve 66 derecelik sancak yönünde 

ani rota değişikliği yapması, DÇÖT’ün ilgili hükümlerine uygun davranış sergilemediğini 

göstermektedir. 

3.2 Gözcülük  

Köprüüstü seyir vardiyası sırasında düzenli olarak ifa edilmesi gereken en önemli 

görevlerden birisi tam bir işitme ve görme gözcülüğünün yerine getirilmesidir. Seyir 

vardiyası personeli bu görevini yerine getirirken, gemi çevresinde görülen ve geminin seyir 

emniyetini tehlikeye düşürebilecek su üstü araçları, fenerler ve şamandıralar gibi seyir 

alametleri ile duyulan gemi düdük seslerini azami ölçüde dikkate almalıdır.  

DÇÖT Kural 5/ Gözcülük başlığı altında “İçinde bulunulan durum ve koşullarda, durumun 

ve çatışma tehlikesinin tamamen değerlendirilmesini sağlamak üzere, elde mevcut tüm 

uygun araçların yanı sıra her tekne her zaman tam bir görme ve işitme gözcülüğü de 

yapacaktır” ifadesi yer almaktadır. 
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 Ek olarak, Gemi adamalarının Eğitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartları Kodunun 

(STCW) Kısım A, Bölüm VIII/2, Kısım 4-1’de Seyir Vardiyasında Göz Önünde 

Bulundurulacak İlkeler başlık altında Gözcülükle ilgili kurallar aşağıda olduğu gibidir. 

‘‘14 1972 Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünün 5. Kuralı ile uyumlu 

olarak her zaman bir gözcü bulunduracak… 

15 Yapılacak gözcülük sırasında düzgün bir gözcülük yapmaya tam dikkat verilmeli 

bu görevi yerine getirilmesini engel olacak başka bir görev yürütülmemeli ya da 

üstlenilmemelidir. 

16 Gözcü ve dümencinin görevleri farklıdır…” 

3.2.1 EPHESOS Tankeri 

Tankerin köprüüstünde bir Vardiya Zabitinin yanı sıra bir de gözcü bulunmaktadır.  Vardiya 

Zabiti   balıkçı gemilerini yeterli mesafede görmüş ve manevra yapmak için yeterli zamana 

sahip olmuştur. Çatışmadan kaçınmak için küçük rota değişiklikleri yapılması nedeniyle 

Tanker ve balıkçı gemisi birbirlerine tehlikeli şekilde yakınlaşmış ve çatışma 

gerçekleşmiştir.  

Zamanında ve etkili manevra yapmak için harekete geçilmemesi, tankerin çatışmayı 

önlemek üzere yapılan gözcülükte elde ettiği zaman avantajının kaybolduğunu ortaya 

koymaktadır. 

3.2.2 Balıkçı Gemisi 

Balıkçı gemisinde bulunan mürettebatın tamamının hayatını kaybetmesi nedeniyle köprü 

üstünde seyir vardiyasında kimlerin olduğu tespit edilememiştir. Dolayısıyla balıkçı 

gemisinin gemiadamı donatımı belgesine göre gemide bulunan Kaptan ve Usta Gemicinin 

gözcülük yaptıklarına dair somut kanıtlara ulaşılamamıştır.   

Bununla birlikte balıkçı gemisinin saat 05:20’den 05:42’ye kadar rotası tablo 1 e göre 

incelendiğinde, yaptığı rota değişikliklerinin çatışmayı önlemekten ziyade balık arama 

faaliyetleriyle ilgili olduğu değerlendirilmektedir. Yine bu arada tankerin ALDIS ile yapmış 

olduğu   görsel uyarıları  aldığına dair bir davranış sergilememesi, DÇÖT’ göre emniyetli 

seyir için etkin görme ve işitme gözcülüğü yapılmadığını göstermektedir. 



 

 

41 UEİM Deniz Kazası İnceleme Raporu 

 3.3 Aykırı Geçiş 

DÇÖT Kural/15 Aykırı Geçiş başlığı altında; ‘‘Kuvvetle yürütülen iki teknenin çatışma 

tehlikesi doğuracak şekilde birbirini aykırı olarak geçmeleri halinde, diğer tekneyi sancak 

tarafından gören tekne onun yolundan çıkacak, koşullar elverdiği takdirde diğerinin 

pruvasından geçmekten kaçınacaktır.’’ ifade edilmiştir. 

GTH ve EPHESOS tankerinin VDR kayıtlarından elde edilen veriler doğrultusunda balıkçı 

gemisinin tankeri, sancak tarafından gördüğü anlaşılmakta olup tankerin yolundan çıkması 

beklenir. Ancak balıkçı gemisinin çatışmadan 4 dakika öncesine kadar çevresinde başka 

balıkçılıkla uğraşan küme halinde manevra yeteneği kısıtlı balıkçıların bulunması (Resim 

27) sebebiyle, manevrayı tankerden beklemesi dolayısıyla çatışmadan kaçınmak için 

manevraya geç başlamış olabileceği değerlendirilmektedir. 

 

   Resim 42 : Saat 05:43 İt ibariyle Balıkçı Gemisi  ve  Etrafında  Bulunan Diğer  Balıkçı  Gemileri 

3.4 Dikkat Çekme İşaretleri ve VHF kullanımı 

DÇÖT Kural 34 /Manevra ve Uyarma İşaretleri başlığı altında ‘‘… (d) Birbirini gören iki 

teknenin birbirine yaklaşması ve bu teknelerden birini diğerinin niyetini ve hareketlerini 

anlayamaması veya çatışmayı önlemek üzere yeteri kadar harekete geçtiğinden tereddüde 
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düşmesi halinde, tereddüde düşen tekne düdüğü ile derhal en azından beş kısa ve seri işaret 

vererek böyle bir tereddüt içinde olduğunu gösterecektir. Böyle bir işaret en azından beş 

kısa veseri çakmalar şeklinde bir ışık işareti ile kuvvetlendirilebilir…’’ 

DÇÖT Kural 36/ Dikkat Çekme İşaretleri başlığı altında ‘‘Gerekli olduğu takdirde herhangi 

bir tekne bu Kurallarda verilmesi istenen işaretlerle karıştırılmamak üzere, diğer bir 

teknenin dikkatini çekmek için ışık ve ses işaretleri verebilir veya herhangi bir tekneyi güç 

duruma düşürmemek üzere projektörünü tehlike yönüne doğru çevirebilir. Diğer bir geminin 

dikkatini çekmek için kullanılan herhangi bir ışık, herhangi bir seyire yardımcının yanlış 

anlaşılmasına neden olmayacaktır. Bu Kuralın amacına uygun olarak yüksek şiddette 

fasılalı ya da döner ışıkların kullanılmasından kaçınılacaktır. ’’ 

ifade edilmektedir. 

Vardiya Zabiti balıkçı gemilerinden açık geçmek için tankerin rotasını küçük rota 

değişikleriyle sancağına doğru değiştirmiş, sonrasında önce tankerin rotasına doğru seyir 

halinde olan MAHMUTCAN 1 isimli balıkçı gemisini daha sonrada çatıştığı POLATBEY 

1 isimli balık avlama gemisine VHF’den çağrı yapmıştır. Ancak VHF’den ilk çağrı yaptığı 

MAHMUTCAN 1 isimli balık avlama gemisi, VHF çağrılarına cevap vermemiş fakat 

tankerin rotasından çıkmıştır. POLATBEY-1 balıkçı gemisi de tankerin Vardiya Zabitinin 

yaptığı VHF çağrılara cevap vermemiştir.   

Tankerin vardiya zabiti, geminin ALDIS lambası ile ilk defa saat 05:40:06’da ve sonrasında 

birer dakika ara ile balıkçı gemisinin dikkatini çekmek için görsel olarak ışıklı uyarı yapmış  

ancak sonuç alamamıştır.  

Bununla birlikte tankerin DÇÖT Manevra ve Uyarma İşaretleri başlığı altında belirtilen gemi 

düdüğünü kullanması durumunda POLATBEY-1 balıkçı gemisinin çatışma tehlikesinin 

varlığını değerlendirilebilmesi ve sonrasında çatışmadan kaçınmak için gerekli manevrayı 

yapabilmesine fırsat vereceği açıktır. 

Gemilerin denizlerde güvenli bir şekilde seyir yapabilmesi, özellikle çatışmadan kaçınmak 

için kararlar alırken yardımcı olan Radar, ARPA, AIS, Elektronik Haritalar gibi modern 

cihazlarla donatılmıştır. Bu cihazların yanı sıra gemiden gemiye ve gemiden kıyıya iletişim 
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kurmak için kullanılan VHF telsiz telefon da zaman zaman çatışmadan kaçınmak için diğer 

gemilerle iletişimi sağlamak için kullanılmaktadır.  

Yardım isterken veya arama ve kurtarma faaliyetleri sırasında uyulması gereken yasal 

prosedürler olmakla birlikte, VHF'nin çartışma durumlarında kullanımına yönelik herhangi 

bir prosedür veya yasal düzenleme bulunmamaktadır. Gemilerin denizde çatışmayı önlemek 

için uyulması gereken kuralların belirlendiği DÇÖT Sözleşmesinde, VHF'in bir çartışma 

durumunu çözmeye yardımcı bir araç olarak rolünü belirtmemiştir. Daha doğrusu, 

çatışmaları önlemek için telsiz telefonun hangi durumlarda ve nasıl kullanılacağını 

tanımlanmamıştır.  

Bununla birlikte günümüzde vardiya zabitleri radar veya diğer seyir yardımcıları vasıtasıyla 

çatışma riski bulunan gemilerle VHF temasa geçmekte, diğer geminin niyetini öğrenmek 

suretiyle manevra yapmakta veya çatışmadan kaçınmak için karşılıklı olarak yapacakları 

manevraları planlamaktadırlar. Ancak VHF ile diğer gemilerle kolayca iletişe geçip sahada 

en doğru manevrayı uygulayabilme avantajının zaman zaman dezavantaja 

dönüşebilmektedir. Çünkü her iki geminin köprüüstünde görevli olan vardiya zabitleri çoğu 

zaman farklı milliyetlerden olmaları sebebiyle manevra planlarına ilişkin yanlış anlaşılmalar 

çatışmalara yol açabildiği gibi çatışmadan kaçınmak için yapılacak uygun manevranın 

gecikmesine dolayısıyla çatışmalara neden olmaktadır. Bununla birlikte özelikle yerel 

sularda seyir eden gemilerin, karşılaştıkları küçük deniz araçlarında veya balıkçıların seyirle 

meşgul mürettebatının genellikle kendi lisanları dışında bir başka dil bilmemeleri, gemiden 

gemiye VHF iletişim kurulabilmesi dolayısıyla gelişebilecek tehlikeli durumlar hakkında 

uyarıda bulunulabilmesinin önündeki en büyük iletişim bariyerdir.  

Böyle durumlarda GTH, balıkçı gemileriyle iletişime geçerek nasıl manevra yapılacağı veya 

diğer gemilerle nasıl geçileceği konusunda tavsiyelerde bulunabilir. Ancak vardiyadan 

sorumlu zabit, GTH operatörünün sadece tavsiye verdiğini ve nihai kararın, seyir 

yardımcılarından alınan (Radar, ARPA, AIS, Elektronik Haritalar vb.) ve GTH'den gelen 

tüm bilgiler dikkate alınarak kendisi tarafından verilmesi gerekir. 

Kaza öncesinde EPHESOS tankerinin Vardiya Zabiti tehlikeli durumu tanımlamak için 

balıkçılarla VHF aracılığıyla iletişim kurmaya çalışmış ancak bu çabaları sonuçsuz 

kalmıştır. Kaza Mersin GTH’in sorumluluk alanında olduğu sularda meydana gelmiştir. 
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Dolayısıyla tankerin Vardiya Zabitinin balıkçılarla doğrudan iletişim kuramamış olmasına 

rağmen GTH ile iletişim kurarak balıkçıları uyarmak ve manevra planlaması konusunda 

GTH’den faydalanamamıştır. Petrol tankeri Vardiya Zabitinin çatışma tehlikesi 

olabileceğini sezinleyerek balıkçı gemisine ulaşabilmek için sesli haberleşme, görsel uyarı 

ekipmanlarını kullanmasına rağmen kaza anına kadar GTH ile hiç temasa geçmemesinin 

kazaya etki eden emniyet faktörlerinden biri olduğu değerlendirilmiştir.  

3.5 Köprüüstü Kaynak Yönetimi 

Köprü üstü Kaynak Yönetimi, geminin emniyetli ve verimli bir şekilde seyretmesi için, 

köprü üstü ekibine sağlanan insan ve teknik kaynakların etkin yönetimi ve entegrasyonudur. 

Köprü üstü Kaynak Yönetimi prensipleri, seyir vardiyasında olan Kaptan ve Zabitler için 

önemli bir rehberdir. Optimize edilmiş Köprü üstü Kaynak Yönetimi, köprü üstü seyrüsefer 

ekipmanının tüm teknik avantajlarından tam olarak yararlanarak, vardiya zabitlerinin 

durumsal farkındalığını korumanın yanı sıra, köprü üstü ekibinin her seviyesinde uygun 

iletişim ve bilgi alışverişini sağlayarak seyir emniyetini korur. 

Daha belirgin olarak, Köprü üstü Kaynak Yönetimi prensipleri, STCW Kodu Kısım VIII 

Bölüm 3 “Genel Anlamda Vardiya Tutma Prensipleri” altında sunulmuş olup, bunun 

yanında yine Bölüm VIII Bölüm 4.1 altında “Seyir Vardiyası Tutarken Göz Önünde 

Bulundurulacak Prensipler” sıralanmıştır. 

Sözü edilen hükümler, kaptanların, köprü üstü vardiya düzenlemesi ve yönetimi için uygun 

tedbirler almasını ve vardiya zabitlerinin görevlerini etkili bir şekilde yerine getirmelerini 

sağlar. Bunun yanı sıra, köprü üstü ekibine karar verme konusunda yardımcı olunur, 

muhtemel hatalar engellenir ve meydana gelebilecek deniz kazalarının sebeplerinin 

önlenmesi veya azaltılması için önlemler alınır. 

Kaptan tarafından vardiyanın sağlıklı işleyişinin sağlanması ve durumsal farkındalığın 

artırılması amacıyla özellikle bölgedeki hâkim trafik şartlarının da değerlendirildiği Kaptan 

Daimi Emirlerinin yayınlandığı, bu emirlerde çatışma tehlikesi oluşturan geminin en yakın 

yaklaşma noktası 2 NM altına düştüğünde Kaptan’a haber verilmesi gerektiği belirtilmiştir. 

Bu vakada balıkçı gemilerinin çatışma tehlikesi oluşturduğu hâlde Kaptan’a haber 

verilmemesinin kazaya neden emniyet faktörlerden biri olduğu değerlendirilmektedir. 
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Diğer taraftan, Tanker vardiya zabitinin, balıkçı gemisine çağrı yapması ve cevap alamaması 

ile ilgili olarak GTH’den yardım talep etmediği gibi çatışma riski konusunda da seyir 

yardımı almamış ve GTH’den gerektiği gibi faydalanılmamıştır.  

Balıkçı gemisi Kaptanı da benzer şekilde gerek çatışma riskinin zamanında 

değerlendirilmesi konusunda gerekse tanker’in uyarılması konusunda GTH’den gerekli seyir 

yardımı almaya yönelik girişimde bulunmadığı anlaşılmıştır.  Her iki gemide GTH’den 

gerektiği gibi faydalanamamıştır. Bu durum, her iki gemide seyir vardiyasında görevli 

personelin GTH’in çalışma prensipleri, imkân ve kabiliyetlerinden nasıl faydalanılacağına 

dair yeterli eğitim ve bilgisinin olmadığını ortaya koymaktadır.  

3.6 Hava ve Deniz Şartları 

Elde edilen verilere ve bilgilere göre, kaza esnasında süregelen hava ve deniz koşullarının 

incelenen deniz kazasında etken olan bir faktör olduğu düşünülmemektedir. 
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BÖLÜM 4 – SONUÇLAR 

 

1. EPHESUS tankerinin Vardiya Zabiti seyir ettiği bölgede küme halinde seyir 

yapan/balıkçılık faaliyetleri uğraşan gemilere yakın düşmemek için otopilot ile rota 

değişikliğine saat 05:20’de başlamıştır. 

2. Vardiya Zabiti özellikle yakın düşme durumunda olduğu POLATBEY-1 ve 

MUHMUTCAN balıkçı gemilerini VHF’den çağrı yaparak niyetlerini 

anlamaya/uyarmaya çalışmıştır. 

3. Tankerin Vardiya Zabiti POLATBEY-1 balıkçı gemisinin niyetini anlamak/uyarmak 

için yaptığı VHF çağrıları GTH üzerinden yapılmadığı için dil bariyeri nedeniyle 

amacına ulaşmamıştır. 

4. Tankerin Vardiya Zabiti POLAYBEY-1 balıkçı gemisini görsel olarak uyarmak için 

ALDIS’i kullanmıştır. 

5.  Tankerin Vardiya Zabiti POLATBEY-1 balıkçı gemisini uyarmak için gemi 

düdüğünü kullanmamıştır. 

6. Tankerin Vardiya Zabitinin balıkçı gemisi ile iletişime geçebilmek için ALDIS ve 

VHF cihazlarını kullanarak uyarmaya çalışmış, ancak balıkçı gemisinin çatışmadan 

kaçınmak için eylemsiz kalması etkin gözcülük yapmadığını göstermektedir. 

7. Tankerin Vardiya Zabitinin seyir ettiği bölgede küme halinde balık arama ve balık 

avlama faaliyetleri yapan gemilerden açık geçmeye çalıştığı 05:20’den -05:42 kadar 

geçen yaklaşık 22 dakikalık süre içerisinde sancağına doğru 12.5 derece rota 

değiştirmiş  ancak yaptığı bu küçük rota değişimleri saat 05:42’de balıkçı gemisi ile 

yakın düşmesini engellemek için yetersiz kalmıştır. 

8. Saat 05:42’ye kadar POLATBEY-1 balıkçı gemisinin balık aramak ve balık avlamak 

için sancak-iskele yönünde karasız rota değişiklikleri tankerle tehlikeli bir şekilde 

yakın düşmesine neden olmuştur.  

9. DÇÖT’e göre çatışmadan kaçınmak için rotasını sancağına alması gerekirken balıkçı 

gemisi, saat 05:42’de rotasını iskelesine değiştirerek tankerin pruvasından geçmiştir. 

10. Her iki geminin hızında çatışma anına kadar düşüş olmamıştır. 

11. Çatışmaya 4 dakika kala (05:42) tankerin çatışmadan kaçınmak için ani olarak yaptığı 

plansız manevralar, çatışmadan kaçınmak için yeterli olmamıştır. 
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12. Çatışmadan kaçınmak için balıkçı gemisinin saat 05:44:56’da sancağına doğru yaptığı 

66 derece ani rota değişikliği, iki gemi arasında çatışma ile son bulan süreci 

başlatmıştır. 

13. Tankerin saat 05:42 de dümeni ele alıp rota değişiklikleri ile çatışmadan kaçınma 

manevrasına başlamasından çatışma anına kadar hızında düşüş olmaması çatışmanın 

şiddetli olmasına neden olmuştur. 

14. Küme halinde avlanan balıkçı gemilerinden uzaklaşmak için zamanında ve etkili 

manevra yapmak için harekete geçilmemesi, tankerin çatışmayı önlemek üzere 

yapılan gözcülükte elde ettiği zaman avantajının kaybolmasına neden olmuştur.  

15. Çatışma tehlikesinin varlığını ortaya koyan her iki gemi arasındaki kerterizin 

değişmediğini gözlemleyemeyen Vardiya Zabitinin hareket tarzı iyi denizcilik 

uygulamaları ve ilgili DÇÖT kurallarına uyumlu değildir. 

16. Tankerin Kaptanı tarafından verilen gece emirlerinde belirtilen en yakın yaklaşma 

mesafesi (2 deniz mili) ve çatışmadan yeterli zaman öncesinde Kaptan’ın Köprü 

üstüne çağrılmasına dair Kaptanın emirlerine uyulmadığı ortaya çıkmıştır. 

17. Balıkçı gemisine çağrı yapması ve cevap alamaması sonrasında balıkçı gemisi ile 

iletişim kuramayan tanker, GTH’den yardım talep etmemiştir. 

18. Her iki geminin Köprüüstü seyir vardiyası personeli çatışma riski konusunda  

GTH’den  seyir yardımı talep etmemiştir.  

19. Kaza esnasında bölgede hüküm süren hava ve deniz koşullarının incelenen deniz 

kazasına etki etmediği anlaşılmıştır.  
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BÖLÜM 5 – TAVSİYELER 

 

Yapılan kaza incelemesinden elde edilen analiz ve sonuçlar dikkate alınarak aşağıdaki 

tavsiyelerde bulunulmuştur. 

Gemi işleteni: Andriaki Ship Co Ltd  

01/01-22  Köprü üstü seyir vardiyası ekibince her zaman DÇÖT kurallarına ve Kaptanın 

Daimî Emirlerine uyulmasına yönelik ilave eğitim ve iç denetimlerin 

yapılması,  

02/01-22  Çatışma riski oluşturan gemilerle irtibat kurulmadığı durumlarda GTH’den 

seyir yardımı talep edilmesine ilişkin prosedürün belirlenmesi, 

Denizcilik Genel Müdürlüğüne 

03/01-22    GTH sahaları içerisinde bulunan bölgelerde yerel trafikte çalışan balıkçı 

gemisi kaptanlarına GTH ile ilgili yerinde eğitim verilmesinin sağlanması, 

 Kıyı Emniyeti Genel Müdürlüğüne 

04/01-22  Özellikle Yerel trafikte çalışan gemiler ile uluslararası seyir yapan gemilerin 

çatışma riskinin yüksek olduğu alanların daha dikkatli izlenmesi, DÇÖT’ne 

uygun hareket etmeyen gemilerin uyarılması, 

05/01-22  DÇÖT kurallarına uymayan gemilerin ilgili geminin bayrak devletine 

raporlanması amacıyla Denizcilik İdaresine bildirilmesine yönelik 

prosedürlerin geliştirilmesi, 

Deniz Ticaret Odalarına  

06/01-22  Benzer kazaları en aza indirmek veya önlemek amacıyla raporun ve GTH 

Uygulama Talimatının balıkçılık sektöründeki üyelerinize duyurulması,  

 

Tavsiye olunur. 


