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ÖZET 

 

          Resim 1: Kazanın Yeri  

Not: Raporda kullanılan tüm saatler yerel saattir (GMT+2) 

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi Somali bölgesinde balık türleri ve balık rezervlerinin tespiti 

için demirli bulunduğu İstanbul Zeytinburnu demir sahasından 4 Eylül 2019 tarihinde 12:30 

sularında hareket etmiştir. 14 Eylül 2019 tarihinde sabah saat 08:26’da giriş yaptığı Süveyş 

Kanalından akşam saatlerinde kanal geçişini tamamlamıştır.  

Süveyş Kanalından çıktıktan sonra yaklaşık 492 deniz mili rota üzerinde yol alan SABRİ 

BABA-1 balıkçı gemisi 17 Eylül 2019 tarihinde saat 03:30’da Mısır’ın Kızıldeniz kıyısının 

14 mil açığında karaya oturmuştur. Balıkçı gemisinin oturduğu yerden kurtarılması için 

mürettebat hemen harekete geçmiştir. Fakat gemi kurtarılamadığı gibi gerek kurtarma 

çalışmaları sırasında karinasından gerekse dalgaların etkisi ile kayalıklara vuran kıç 

tarafından aldığı hasarlardan dolayı hızla su almış ve batmaya başlamıştır. Bunun üzerine 

mürettebat, gemi üzerinde bulunan yardımcı tekne ile balıkçı gemisini terk etmiş, hemen 

sonrasında da SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi batmıştır. Mürettebat kendilerine en yakın 

Mısır’ın Kızıldeniz kıyılarından karaya çıkarak Türkiye’ye dönmüştür.  

Kaza incelemesinin sonuçları üzerinden, Denizcilik Genel Müdürlüğüne tavsiyede 

bulunulmuştur. 
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BÖLÜM 1 – BULGULAR 

1.1Gemi Bilgileri 
 SABRİ BABA-1  

Bayrağı Türk  

Çağrı işareti TC5987  

IMO Numarası 8536524  

Geminin Cinsi Balık Avlama  

İnşa Yeri ve Yılı Trabzon/Sürmene–Türkiye, 02.10.1985 
 

 

Gros Tonilato 134  

Tam Boyu  30 Metre  

Ana Makine ve Gücü MAN 710 BHP+VOLVO PENTA 416 BHP  

 

 

          Resim 2: SABRİ BABA-1 İsimli Balıkçı Gemisi 
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1.2 Gemi Seyrine İlişkin Bilgiler 
 

 SABRİ BABA-1 

Ayrıldığı Liman :İstanbul/Türkiye 

Varacağı Liman :Somali1 

Yük Bilgisi :Boş 

Personel Sayısı :11 

Asgari Gemadamı Sayısı :4 

Seyir Tipi : Yakın Sefer  

Balıkçı Gemileri için Su Ürünleri  

Ruhsat Tezkeresi Tarihi 

:19.07.2018-19.07.2020 

 

1.4 Kazaya İlişkin Bilgiler 
 

Kaza Zamanı 17 Eylül 2019 Saat 03:30 (GMT +2) 

 

Kaza Tipi (IMO) Çok Ciddi Deniz Kazası 

Kaza Türü Batma 

Kaza Yeri Kızıldeniz/ Mısır’ın 14 Mil Açığı 

Yaralı/Ölü/Kayıp -/-/- 

Hasar Balıkçı Gemisi Batmıştır 

 

Kirlilik  Rapor Edilmedi 

 

 

 

                                                           
1 Balıkçı gemisi Suudi Arabistan’ın Jeddah limanına gitmek üzere, Liman Çıkış Belgesi almış ancak mürettebat 
ile yapılan görüşmelerde Somali’ye gidecekleri öğrenilmiştir.  
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1.5 Çevresel Koşullara İlişkin Bilgiler 
 

Rüzgâr  Sakin 

 
Denizin Durumu Sakin 

Görüş  İyi 

Havanın Durumu Açık 

 

1.6 SABRİ BABA-1 Balıkçı Gemisi Bilgileri 
 

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisinin omurgası 24.04.1983 tarihinde Sürmene/Trabzon’da 

kızağa konulmuştur. İnşası tamamlanan gemi 02.10.1985 tarihinde denize indirilmiştir. 

Balıkçı gemisinin inşa edildiği tarihte tam boyu 25 metre, kalıp genişliği 7,60 metre olup 

kalıp derinliği ise 2,15 metredir. 

Balıkçı gemisi 2013 yılında Karadeniz Ereğli/Zonguldak’ta gördüğü tadilatla (Resim 3) 

boyutları büyütülürken, gemiye ilave bir ana makine daha konularak ana makine sayısı da 

ikiye çıkartılmıştır. 06.08.2013 tarihli Denizcilik İdaresi tarafından düzenlenen gemi ölçüm 

raporunda tam boyu 30 metre, kalıp genişliği 8,66 metre, kalıp derinliği 2,65 metre, draftı 

ise 1,60 metre olarak tescil edilmiştir. 

08.08.2018 tarihinde sualtı ve şaft sörveyi yapılmış, 31 Aralık 2019 tarihinde de can 

kurtarma teçhizatları, yangın söndürme tertibatı, ana ve yardımcı makinaları kontrol edilerek 

deniz sörveyi tamamlanmıştır. Yapılan sörveyler sonucunda, Denizcilik İdaresi tarafından 

ara sörveylerin zamanında yapılması kaydıyla 5 yıllık süre için 04.01.2019 tarihinde Denize 

Elverişlilik Belgesi düzenlenmiştir.  

Kazanın olduğu tarihte geminin yasal sertifikaları geçerli olup, sörvey zamanları 

geçmemiştir. 
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              Resim 3: Ereğli/Zonguldak’ta2 Tadilat Gören SABRİ BABA-1 İsimli Balıkçı 

Gemisi  

1.7 Geminin Gemiadamı ile Donatımı ve Kilit Pozisyondaki Personel 
  

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi, Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesine göre 1 

Balıkçı Gemisi Kaptanı, 2 Balıkçı Gemisi Güverte Tayfası ve 1 Makine Tayfası olmak üzere 

4 personel ile donatılması gerekmektedir. Kazanın olduğu gün, gemide Kaptan dâhil toplam 

11 mürettebat bulunmakta olup, Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesine göre 

yeterli sayıda ve nitelikte gemi adamı ile donatılmıştır. Mürettebatın tamamı Türk uyruklu 

ve çalışma dili Türkçedir. 

1.7.1 Balıkçı Gemisi Kaptanı  

Kazanın olduğu tarihte balıkçı gemisi Kaptanı 69 yaşındadır. 1972 yılında mesleğe usta 

gemici olarak başlayan balıkçı gemisi kaptanı, sırasıyla 19.08.1987 tarihinde Liman Kaptanı, 

01.05.1990 tarihinde Kıyı Kaptanı, 28.09.2004 tarihinde Sınırlı Vardiya Zabiti ve son olarak 

27 Haziran 2019 tarihinde Sınırlı Kaptan yeterliliklerini almıştır. Balıkçı gemisi Kaptanı 

aynı zamanda Tahditli Telsiz Operatör (ROC) belgesine sahiptir. 

                                                           
2 : https://ustamehmetoglugroup.com/tr/portfolio/sabri-baba/ 
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1.7.2. Kilit Personel 

Kazanın gerçekleştiği zaman balıkçı gemisinin köprüüstünde bir Usta Gemici ile Su Ürünleri 

Ruhsat Tezkeresine sahip bir mürettebat bulunmaktadır. Kazanın olduğu tarihte Usta Gemici 

46 yaşındadır. 1989 yılında mesleğe Miço olarak başlayan Usta Gemici, sırasıyla 18.10.1991 

tarihinde Gemici, 29.02.1996 tarihinde Usta Gemici yeterliliğini almış olup, personel 

listesine göre, balıkçı gemisindeki görevi Usta Gemicidir. 

1.8 Kullanılan Seyir Yardımcıları ve Haritalar 
 

 

SEYİR ve MUHABERE CİHAZLARI 

 

 Markası Ruhsat/ Sörvey 

Tarihi 

Su Üstü Radarı (Resim 4) Furuno FR-7040 D (SHF 

8.5-10.5 G) 

28.12.2018 

Konumlandırma Sistemi Seiwa Plorad 28.12.2018 

VHF Telsiz Debeg 6310 28.12.2018/ 

31.12.2018 

Otomatik Tanımlama Sistemi 

(OTS/AIS) Klas B 

Serenity 202 XPDB Klas B 

CS (GPS/AIS) 

28.12.2018 

/31.12.2018 

Otomatik Tanımlama Sistemi 

Klas A (Resim 5) 

Furuno FA 100 AIS A  28.12.2018 

Pusula  Mevcut 31.12.2018 

Baramotre, Termometre Mevcut 31.12.2018 

 

Balıkçı gemisinde mevcut bulunan elektronik harita programına ilaveten yeni bir elektronik 

harita programı ve elektronik haritanın daha kolay ve büyük görülebilmesi için büyük bir 

ekran alınmıştır. Elektronik harita programı ayrıca yeni temin edilen dizüstü bilgisayara 

yüklenmiştir. Bunula birlikte geminin seyir yapacağı bölgeler için kâğıt haritalar temin 

edilmiştir. Ayrıca elektronik harita programı ile OTS cihazı birbirine entegre edilmiştir. 

Böylece mürettebat gemi trafiğini ve haritayı aynı ekran üzerinden izleme şansına sahip 

olmuşlardır.  

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi SOLAS 1974 Sözleşmesinin Bölüm 5, 19 uncu maddesine 

göre, Elektronik Harita Görüntüleme ve Bilgi Sistemi (ECDIS) cihazını taşımakla yükümlü 

gemiler arasında yer almamaktadır. Bununla birlikte, SABRİ BABA-1 balıkçı gemisinde 

olduğu gibi elektronik seyir haritaları, yatlar ve balıkçı gemileri tarafından yaygın olarak 
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kullanılmaktadır. Ancak bu tür elektronik haritalar ve bu haritaların gösteriminin yapıldığı 

cihazlar, donatım tarihlerine bağlı olarak Uluslararası Denizcilik Örgütünün (IMO) ECDIS 

için belirlediği iki performans standardından (IMO Karar A.817(19) veya MSC.232(82)) 

birine uygun olduğuna dair belgelendirmeye sahip değillerdir. 

 

            Resim 4: Balıkçı Gemisinin Radarı (Furuno FR-7040 D) 

 

            Resim 5: Balıkçı Gemisinin OTS Cihazı (Furuno FA-100) 
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BÖLÜM 2–Kazanın Gelişimi 
 

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi Somali bölgesinde balık türleri ve balık rezervlerinin tespiti 

için 2019 yılı, Ağustos ayında hazırlıklara başlamıştır. Bu kapsamda öncelikle balıkçı 

gemisinin makinelerinin bakımı yapılmıştır. Daha sonra seyir için gerekli su ve kumanya 

temin edilirken 3 Eylül 2019 tarihinde de 19.66 ton dizel yakıt ikmali yapılmıştır. 

 2.1 Seyir 

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi seyre çıkmadan önce güvertesinde bulunan malzemelerin 

netasını yapmış ve demirli bulunduğu İstanbul Zeytinburnu demir sahasından 4 Eylül 2019 

tarihinde 12:30 sularında Somali’ye gitmek üzere hareket etmiştir. 05 Eylül 2019 tarihinde 

saat 02.15’de girdiği Çanakkale Boğazından saat 05.25’de çıkış yapmıştır (Resim 6).  

 

:  

Resim 6: Çanakkale Boğazından Çıkışı Yapan SABRİ BABA-1 
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Balıkçı gemisi seyir halinde iken sahip olduğu 2 jeneratörden bir tanesinin Fethiye/Türkiye 

açıklarında arızalanması üzerine, 7 Eylül’de Göcek koyuna demirlemiştir. Jeneratör 

arızasının demirde giderilmesine müteakip 8 Eylül’de Süveyş Kanalına doğru seyrine 

yeniden başlamıştır. Balıkçı gemisi Türkiye sahillerinden ayrıldıktan sonra en son 12 Eylül 

2019 tarihinde saat 01:43’de Akdeniz’de seyir halinde iken konum bilgisi alınmıştır     

(Resim 7).  

 

 Resim 7: SABRİ BABA-1 Balıkçı Gemisinden Alınan Son Konum Bilgisine Göre İzlediği 

Tahmini Rota 

Süveyş Kanalının Akdeniz girişinde bulunan Port Said limanına 13 Eylül 2019 tarihinde 

sabah saatlerinde ulaşan SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi, limana yanaşmış ve 20 ton yakıt 

ve su ikmali yaparak geceyi limanda geçirmiştir. Süveyş Kanal geçişi yapmak üzere, Kılavuz 

Kaptan alarak Port Said limanından 14 Eylül 2019 tarihinde sabah saat 08:00 sularında 

ayrılmış ve saat 08:26’da Süveyş Kanalına giriş yapmıştır. 120.1 mil uzunluğundaki Süveyş 

Kanal geçişini iki Kılavuz Kaptan rehberliğinde tamamlayan balıkçı gemisi akşam 

saatlerinde kanaldan çıkmıştır.  

Gemide bulunan Kılavuz Kaptan bırakıldıktan sonra Süveyş Kanalının Kızıl Deniz girişinde 

yer alan Green Island’ı referans alınarak çizilen rota elektronik haritaya girilmiştir. Süveyş 

Kanalından çıktıktan sonra yaklaşık 492 deniz mili rota üzerinde yol alan SABRİ BABA-1 
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balıkçı gemisi, 17 Eylül 2019 tarihinde saat 03:30’da Mısır’ın 14 mil açığında karaya 

oturmuştur. 

 

         Resim 8: SABRİ BABA-1 Balıkçı Gemisinin Kızıldeniz’de İzlediği Tahmini Rota 

2.2 Balıkçı Gemisini Kurtarma Çalışmaları 
 

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi karaya oturduğu sırada köprüüstünde 00:00-04:00 seyir v 

vardiyasında görevli olan usta gemici ile bir çalışan (su ürünleri ruhsat tezkeresine sahip) bir 

taraftan olayın şokunu yaşarken bir taraftan da VHF ile yardım çağrılarına başlamışlardır. 

Bu esnada bir başka usta gemici yardımlarına gelmiştir. Balıkçı gemisinin kurtarılması için 

ilk önce gemi makineleri tornistan konumuna alınmış ve bu konumda çalıştırılarak gemi 

kurtarılmaya çalışılmış ancak sonuç alınamamıştır.  Bunun üzerine, balıkçı gemisinin kıç 

tarafında bulunan yardımcı tekne suya indirilmiştir. Sonrasında hem balıkçı teknesi tornistan 

yönünde çalıştırılarak hem de yardımcı tekne ile balıkçı gemisi kıçtan çekilerek balıkçı 

gemisinin kurtarılması için uzun süre çalışılmıştır. Fakat gemi kurtarılamadığı gibi gerek 
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kurtarma çalışmaları sırasında karinasından3, gerekse dalgaların etkisi ile kayalıklara vuran 

kıç tarafından aldığı hasarlardan dolayı hızla su almış ve batmaya başlamıştır.  

Balıkçı gemisinin makine dairesine giren deniz suyu, sabit ve seyyar pompalarla dışarıya 

basılmaya çalışılmış ancak geminin içine giren deniz suyu miktarı pompaların dışarı basma 

kapasitesinden daha fazla olduğundan balıkçı gemisi hızla su almaya devam etmiştir. Balıkçı 

teknesinin batmaya başlaması üzerine mürettebat, yardımcı balıkçı teknesiyle gemiyi terk 

terk etmiştir. Mürettebatın ayrılmasından çok kısa bir süre sonra balıkçı gemisi kıçı üstüne 

doğru dikilerek batmıştır. 

Balıkçı gemisinin karaya oturmasıyla batması arasında yaklaşık 3,5 saat süre geçmiştir. 

Mürettebat kendilerine herhangi bir yardım gelmemesi nedeniyle yardımcı balıkçı teknesiyle 

kendilerine en yakın Mısır kıyılarına doğru yol almış ve buradan karaya çıkmışlardır. Daha 

sonra Mısırda yapılan idari işlemlerin ardından mürettebat Türkiye’ye dönmüştür. 

2.3 Kızıl Deniz 
 

Kızıldeniz dar, yarı kapalı bir su kütlesidir. Asya ve Afrika kıtaları arasında yer alır. 

Kuzeybatı-güneydoğu yönünde 12,5–30 kuzey enlemleri ile 32–44 boylamları arasında 

bulunur. Ortalama genişliği 220 km ve ortalama derinliği 524 metredir. Kuzey ucunda 

Süveyş Kanalı ile Akdeniz'e, güney ucunda ise Bab al Mandab Boğazı ile Hint Okyanusu'na 

bağlanmaktadır. 

Bab al Mandab (137 metre’lik sığ eşik) yoluyla su değişimi, Kızıldeniz'in oşinografik 

özelliklerini belirleyen en önemli faktördür. Kış aylarında, Kızıldeniz'in güney kesimi, 

Ekim'den Aralık'a kadar nispeten güçlü olan Güneydoğu Muson rüzgârına maruz kalır. Yaz 

sezonu boyunca rüzgâr kuzeybatıdan yön değiştirir. Öte yandan, Kızıldeniz'in kuzey 

kesiminde tüm yıl boyunca hâkim rüzgâr kuzeybatıdır. 

 2.3.1 Kızıl Denizde Akıntı Rejimi 
 

Yaz mevsiminde (Haziran-Eylül) doğu kıyısı boyunca kuzeye doğru dar bir akış dışında, 

yazın jeostrofik akıntılar4 Kızıldeniz üzerinden güneye doğru akmaktadır. Kışın, orta doğu 

                                                           
3 Gemi teknesinin sürekli su altında kalan kısmıdır. 
4 Dünyanın ekseni etrafında dönmesi (Coriolis etkisi) ile buna dik yerçekiminin dengelenmesiyle yön 

değiştiren yatay okyanus akıntısıdır. 



 

  

12 UEİM Deniz Kazası İnceleme Raporu 

ve batı kıyılarına yakın güneye doğru küçük bir akış dışında, tüm Kızıldeniz için akıntılar 

kuzeye doğru akar.  

Bu akıntı rejimi siklonik ve antisiklonik girdapların varlığı ile değişmekte olup, Kızıl 

denizde yılın her bir ayında farklı bir akıntı rejimi gözlenebilmektedir.  

Deniz seviyesi anomalilerine dayalı olarak Kızıldeniz'deki Eylül ayındaki jeostrofik 

akıntının tahmini şekil-1’de olduğu gibidir.  

 

 

 

       Şekil 1: Kızıldeniz’de Akıntı Rejimi 
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2.4 Seyir Vardiyası Rutini  
 

SABRİ BABA-1 balık avlama gemisinin seyir vardiyası 4 saatlik periyotlarda 3 ayrı ekip 

tarafından yerine getirilmiştir. Ekiplere 4 saatlik seyir vardiyası sonrasında 8 saatlik 

dinlenme zamanı tanınmıştır. 

Seyir Vardiyasının Teşkili ve Çalışma Saatleri 

00:00-04:00 ve 12:00-16:00 Usta Gemici+Gözcü (Su Ürünleri Ruhsat Tezkeresi) 

04:00-08:00 ve 16:00-20:00 Usta Gemici+ Gözcü (Su Ürünleri Ruhsat Tezkeresi) 

20:00-24:00 ve 08:00-12:00 Sınırlı Kaptan+Güverte Lostromosu 
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BÖLÜM 3–DEĞERLENDİRME 
 

Bu deniz emniyeti incelemesinin amacı, kazaların koşullarını ve emniyet faktörlerini 

belirlemek suretiyle, gelecekte benzer deniz kazaları veya olaylarının meydana gelmesini 

önlemek üzere tavsiyelerde bulunmaktır. 

3.1 Kazanın Muhtemel Nedeni 

 

Gemilerin limanlar arasında veya iskeleden iskeleye güvenli bir seyir yapabilmesini temin 

etmek için seyir planlaması yapılır ve seyir süresi boyunca bu plana uyulur. Seyir planının 

en önemli unsuru ise seyir boyunca izlenecek emniyetli rotaların seyir haritalarına 

işlenmesidir. Gemilerde seyir vardiyasından sorumlu zabit, geminin emniyetle seyri için 

seyir planının uygun bir şekilde yürütülmesini sağlamaktan sorumludur. Gemiler, seyir 

hâlindeyken akıntı, rüzgâr gibi doğal dış etkenler gemiyi izlediği rotadan düşürür/ayırır. 

Bundan dolayı geminin seyir ettiği bölgeye (açık deniz, kıyı suları, kısıtlı sular vb…) göre 

seyir süresince belirli aralıklarla mevki konularak seyir edilmesi gereken rotanın takip edilip 

edilmediği tespit edilir. Eğer gemi izlemesi gereken rotadan çıkarsa, rotaya tekrar girmek 

için pruva değişikliği yapılması gerekir. Gemi rota hattına girince de tekrar pruva hattı rota 

hattı ile aynı duruma getirilir. 

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi 17 Eylül 2019 tarihinde saat 03:30’da Mısırın Ras Abu 

Fatma Burnunun 14 mil kuzeydoğusunda karaya oturmuştur (Resim 9). Balıkçı gemisinde 

bölgeye ait güncel kâğıt haritalar bulunmasına rağmen seyir planlaması çerçevesinde 

izlenecek rota sadece elektronik seyir haritasına girilmiş ve geminin izlediği rotaya göre 

konumu görsel olarak bu haritalar üzerinden yapılmıştır. Seyir planlamasını yapan 

mürettebatın ifadesi doğrultusunda balıkçı gemisinin karaya oturduğu mevki ile izlemesi 

gereken rota arasında yaklaşık 10 deniz mili mesafe olduğu anlaşılmıştır. (Resim 10). Ancak 

balıkçı gemisi battığından balıkçı gemisinin oturduğu mevki ile izlediği rota arsındaki 

mesafeyi nesnel deliller doğrultunda tespit etmek mümkün olmamıştır.  
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            Resim 9: Balıkçı Gemisinin Karaya Oturduğu Mevki 

 

            Resim 10: Balıkçı Gemisinin Karaya Oturduğu Mevki ile İzlemesi Gereken Rota 

Kaza öncesinde balıkçı gemisinin izlemesi gereken rotadan ayrılması için somut bir neden 

yoktur. Bununla birlikte kaza tarihindeki Kızıldeniz’deki Şekil 2, gösterilen jeostrofik akıntı 

tahminlerine göre, balıkçı gemisinin seyir ettiği bölgede 1,8 km/saat hıza ulaşan akıntının 

balıkçı teknesini sahile doğru sürüklemiş olması oldukça güçlü bir ihtimaldir. Bu nedenle 
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balıkçı gemisinin akıntı nedeniyle izlemesi gereken rotadan ayrıldığı, köprüüstünde seyir 

vardiyasından sorumlu kişilerin ise geminin rotadan ayrıldığını harita üzerinde mevkii 

koymak suretiyle tespit edememesinin geminin karaya oturmasına neden olduğu 

değerlendirilmektedir. 

 

                 Şekil 2: Balıkçı Gemisinin Oturduğu Yerde Akıntı Rejimi 

Diğer taraftan balıkçı gemisindeki seyir planlaması çerçevesinde rota planlaması sadece 

elektronik harita üzerinde yapılmıştır. İzlenen rotanın takibi de elektronik harita üzerinden 

görsel olarak yapılmakta olup, elektronik seyir haritasında bulundukları yeri doğru şekilde 

konumlandırmaları son derece önemlidir. Köprüüstünde seyir vardiyasında görevli kişiler 

seyir vardiyasının gereklerini yerine getirecek eğitime sahip değildir. Bununla birlikte 

bölgede ilk kez seyir yapıyor olmalarından dolayı bölgedeki akıntı, rüzgâr gibi gemiyi 

rotadan ayırabilecek dış etmenler ile mercan kayalıklarının bulunduğu alanlarda mümkün 

olduğunca kıyıdan açık geçmeleri konusunda yeterli bilgi sahibi olmadıkları 

değerlendirilmektedir. Hal böyle iken köprüüstünde seyir vardiyası ile görevli personelin 

karaya oturma riskini doğru olarak değerlendirme ihtimalleri oldukça düşüktür. Çünkü 

balıkçı gemisinin karaya oturduğu Mercan Kayalıkları kıyıdan 14 mil açıktadır.  
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Diğer taraftan sahilden uygun emniyet sınırlarında güvenli geçişini sağlayabilecek uygun 

rotaya karar verirken;  

 Rota boyunca harita üzerindeki denize ait bilgilerin yeterliliği ve güvenirliliği, 

 Rota boyunca gemi mevkiini koymak için seyir yardımcıları, sahildeki işaretler, 

fenerler ve göze çarpan radar hedeflerinin güvenirliliği ve mevcudiyeti, 

 Geminin draftına bağlı rota belirleme sınırlamaları, 

 Seyir edilen bölgedeki trafik yoğunluğu, 

 Hava tahminleri ve akıntı, gelgit, rüzgâr ve ölü dalga durumları, 

 Sahile doğru  olan  akıntılar  olmak  üzere,  göz   önünde   bulundurulması  gereken  

hususların ne kadarının seyir planlamasında dikkate alındığına dair nesnel kanıtlar 

bulunmamaktadır. Dolayısıyla seyir planlamasının kazanın oluşumuna etkisi 

değerlendirilememiştir. 

 

3.2 Balıkçı Gemisini Kurtarma Operasyonu 

 

Geminin yüzebileceğinden daha sığ sulara girmesi sonucu deniz dibi ile temas etmesine 

Karaya Oturma denir. Karaya oturma nedenleri çatışma nedenleri ile benzerlik gösterir. 

İstatistikler kaza sebepleri olarak en çok insan hatasını göstermektedir. Karaya oturma 

sonucu gemi hareket kabiliyetini kaybeder. Geminin sacı yırtılabilir, ayrıca kırılma tehlikesi 

de yüksektir. Bunun sonucu olarak gemi su alabilir veya yakıt tankları zarar görebilir ve bu 

durum çevre kirliliğine sebebiyet verebilir.  

3.2.1 Karaya Oturma Durumunda Yapılacak İşler  

Her ne sebeple olursa olsun karaya oturmuş bir gemide personel ve yolcuların güvenliği 

sağlandıktan sonra ilk yapılacak iş geminin hareket ve yüzme kabiliyetini etkileyecek bir 

hasar alıp almadığının kontrolüdür. Bu kontrolden sonra geminin kurtarılmasında takip 

edilecek yöntem belirlenir. Genellikle karaya oturan bir geminin kurtulma hususunda 

yapacağı çalışma, kendi imkânlarıyla kurtulma işlemidir. Deniz dibi yapısı karaya oturmuş 

bir geminin alacağı yarada ve kurtarma işlemleri açısından çok belirleyicidir, kum veya 

balçık gibi dip yapıları gemiye fazla zarar vermezken, dip yapısı kaya olan bir yerde karaya 

oturmak gemi sacını yırtabilir ve kurtarma işlerini zorlaştırabilir.  



 

  

18 UEİM Deniz Kazası İnceleme Raporu 

SABRİ BABA-1 balıkçı gemisi karaya oturduktan sonra gemi mürettebatı VHF’den yardım 

çağrılarına başlamışlar fakat yanıt alamamışlardır. Karaya oturduktan sonra genel olarak 

içinde bulunulan durumun sağlıklı bir şekilde değerlendirilebilmesi için öncelikle su 

derinliği ve deniz dip yapısı etüt edilmeli sonrasında kurtarma operasyonu ile ilgili en uygun 

yöntem seçilerek kurtarma işlemi planlanmalıdır. Balıkçı gemisi mürettebatı, karaya oturma 

olayının vermiş olduğu panikle, gerekli kontroller ve planlama yapılmadan kurtarma 

operasyonuna geçmişlerdir. Kurtarma operasyonu kapsamında önce gemi makineleri 

tornistan konumunda çalıştırılmıştır. Sonuç alınamaması üzerine, geminin karaya oturma 

sonrası karinasının zarar görüp su alıp almadığını anlamak için makine dairesi kontrol 

edilmiş, makine dairesinin su almadığı görülmesi üzerine, tekrar makineler tornistan 

konumunda çalıştırılmış ancak netice değişmemiştir. Bunun üzerine, balıkçı gemisinin kıç 

tarafında bulunan yardımcı tekne suya indirilmiştir. Yardımcı teknenin suya indirilmesi ile 

balıkçı gemisinin kıç tarafı biraz yükselmiştir.  Sonrasında hem balıkçı gemisi tornistan 

yönünde çalıştırılarak hem de yardımcı tekneyle balıkçı gemisi kıçtan çekilerek balıkçı 

gemisinin kurtarılma çalışmalarına devam edilmiştir. Ancak bir süre sonra balıkçı gemisi 

makine dairesinden su almaya başlamıştır. 

Balıkçı gemisinin karaya oturmasıyla batması arasında yaklaşık 3,5 saat süre geçmiştir. Bu 

süre zarfında mercan kayalıklarına oturan gemiye iyi analiz edilmeden yapılan kurtarma 

girişimlerinin gemi karinasının zarar görmesine dahası yırtılmalara neden olacağı açıktır. 

Nitekim kurtarma operasyonu sırasında makine dairesinden alınan görüntülerden makine 

dairesinin tabanından kaynama şeklinde (Resim 11-12-13-14) su girişlerinin olduğu dikkat 

çekmektedir. Bu durum kurtarma operasyonu sırasında gemi karinasının zarar gördüğünü 

göstermektedir. Bununla birlikte baş tarafı mercan kayalıklarında, kıç tarafı yüzer konumda 

bulunan balıkçı gemisinin, kıç tarafının zamanla bölgedeki dalgaların etkisiyle yükselip 

alçalarak kayalık deniz dibine vurması sonucu oluşan hasarın da gemiye giren suyun 

artmasına dolayısıyla geminin hızla su alarak batmasına sebep olduğu değerlendirilmektedir. 
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Resim 11-12: Balıkçı Gemisinin Makine Dairesinin Su Alması 

 

  

Resim 13-14: Balıkçı Gemisinin Makine Dairesinin Su Alması 

 3.3 Geminin Gemi Adamı ile Donatılması 

Denizde Can Emniyeti Uluslararası Sözleşmesi (SOLAS 74) Kural V/14.2.2 uyarınca ve 

IMO Res.A.1047(27)’de belirtilen prensiplere uygun olarak Denizcilik İdaresi tarafından 

düzenlenen Gemilerin Gemiadamları ile Donatılmasına ilişkin Yönerge ile balıkçı 

gemilerinde bulunması gereken asgari gemiadamı sayısı ve gemiadamlarının asgari 

taşımaları gereken yeterlilikler düzenlenmiştir (Ek-1). 
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Bahse konu düzenlemede, balıkçı gemilerinin sefer yaptıkları bölge ile gemi büyüklüğü 

dikkate alınarak balıkçı gemileri gemiadamları ile donatılmaktadır. 134 GT’luk SABRİ 

BABA-1 isimli balık avlama gemisinin Yakın Kıyısal Sefer5 için bir Balıkçı Gemisi Kaptanı 

ve bir Usta Gemici yeterli olmaktadır.  

SABRİ BABA-1 isimli balık avlama gemisi donatanının Yakın Kıyısal Sefere göre 

belgelendirme talebi üzerine, Liman Başkanlığı uzmanlarınca yapılan Deniz Sörveyleri 

sonucunda, 4 Ocak 2019 tarihinde Denize Elverişlilik Belgesi, 5 Ağustos 2019 tarihinde 

Uluslararası Tonilato Belgesi düzenlemiştir. Yine donatanın talebi üzerine 22 Ağustos 2019 

tarihinde de Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi düzenlenmiştir. 

 

Liman Başkanlığınca düzenlenen Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi 

gereğince geminin bir Balıkçı Gemisi Kaptanı, 2 Balıkçı Gemisi Güverte Tayfası ve 1 

Makine Tayfası olmak üzere 4 personel ile donatılması gerekmektedir. Kazanın olduğu gün, 

balıkçı gemisinde Kaptan dâhil toplam 11 mürettebat bulunmakta olup, Gemiadamı 

Donatımında Asgari Emniyet Belgesi gereğinden daha fazla sayıda ve nitelikte gemi adamı 

ile donatılmıştır. Ancak İstanbul’dan Somali’nin Kızıldeniz’e en yakın limanı Berbera 

arasında 2247 deniz mili mesafe bulunmaktadır. Balıkçı gemisinin ortalama 8 deniz mili 

hızla ilerlediği göz önüne alındığında balıkçı gemisinin varış limanına kadar 11 gün 17 saat 

seyir etmesi gerekmektedir.  Üstelik bu sefer boyunca Çanakkale Boğazı’nın yanı sıra 

Süveyş Kanalı gibi uluslararası öneme sahip dar suyollarını da geçmesi gerektiği dikkate 

alındığında, Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesine göre vardiya zabiti 

olmadan sadece 1 Balıkçı Gemisi Kaptanı ile donatılmasının balıkçı gemilerinin seyir 

emniyetini olumsuz etkileyeceği açıktır. 

 

Diğer taraftan sefer öncesinde Liman Başkanlığına verilen personel listesi incelendiğinde, 

Sınırlı Kaptanın yanı sıra Balıkçı Gemisi Kaptanı yeterliliğine sahip bir gemiadamının da 

istihdam edildiği görülmüştür. Ancak bu kişi sefer öncesinde hastalanması üzerine, daha 

sonra gemiye Somali’den katılmak üzere Zeytinburnu’nda gemiden ayrılmıştır. İlgili 

mevzuata göre yasal bir zorunluluk bulunmamasına rağmen gemide ikinci bir Balıkçı Gemisi 

                                                           
5 Yakın kıyısal sefer: Kabotaj sefer bölgesi sınırları aşılarak, Karadeniz’de, Akdeniz’de, Kızıldeniz’de ve İspanya’nın Fransa sınırına kadar 

kuzey kıyılarını da kapsayan Finistre Burnu ile Moritanya’nın Dakhla Limanı güney sınırını birleştiren çizginin doğusunda kalan deniz 

alanına yapılan seferleri, 
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Kaptanın istihdam edilmesi, Zeytinburnu’ndan Somali’ye planlanan uzun sefer süresince, 

seyir emniyetiyle ilgili meydana gelebilecek aksaklıkların bertaraf edilmesi için alınan bir 

tedbir olarak değerlendirilmektedir. 

 

Sefer boyunca Kaptanının köprüüstünde seyir vardiyasını tek başına tutması mümkün 

olmadığından dörder saatlik periyotlarla toplamda 8 saat olmak üzere 2 kişiden oluşan 3 ayrı 

Seyir Vardiyası Teşkil edilerek gemide çalışma saatleri düzenlenmiştir.  Fakat teşkil edilen 

seyir vardiyası düzeninde, seyir vardiyasının gereklerini yerine getirebilecek eğitime sahip 

sadece bir kişi bulunmaktadır (Sınırlı Kaptan). Sınırlı Kaptanının tutacağı seyir vardiya 

dışındaki diğer iki vardiyayı Usta Gemicilerin tutması planlanmıştır. Seyir Vardiyasını 

tutacak Usta Gemiciler, uluslararası ticaret gemileri ve balıkçı gemilerinde uzun süre 

çalışmalarından dolayı önemli bir bilgi birikime sahiptirler. Ancak seyir planlaması ve 

emniyetli seyir vardiyası tutma konusunda eğitimleri bulunmamaktadır. Ayrıca Usta 

Gemicilerin vardiyasında görevli bulunan Su Ürünleri Ruhsat Tezkeresine sahip çalışanları 

da temel denizcilik eğitimi almamışlardır. 

 

Kaza anına kadar gemideki seyir vardiyaları planlanan şekilde devam etmiştir. Balıkçı 

gemisi karaya oturduğunda köprüüstünde seyir vardiyasında, Usta Gemici ile Su Ürünleri 

Ruhsat Tezkeresine sahip bir çalışan bulunmaktadır. Bu kişilerin seyir vardiyası tutma 

konusunda eğitim almadıkları dikkate alındığında, Yakın Kıyısal Sefer yapan balıkçı 

gemilerinde mevcut kaptanının yanı sıra bir Vardiya Zabitinin veya ikinci bir Balıkçı Gemisi 

Kaptanının daha istihdam edilmesi gerektiği açıktır. 

 

Diğer taraftan balıkçı gemisi Liman çıkış belgesi almak için Suudi Arabistan’ın Jettah 

limanına gideceğini beyan etmiştir. Jettah Yakın Kıyısal Sefer bölgesinde6 olmakla beraber 

Somali’ye gitmek için Yakın Kıyısal Sefer sınırını oluşturan Kızıldeniz’den Aden Körfezine 

geçmesi gerekmektedir. Hal böyle iken kaza sefer bölgesi içinde olsa bile balıkçı gemisinin 

sefer bölgesine uygun seyir planlamasının yapılmadığı görülmektedir. 

                                                           
6 Sefer Bölgesi: Gemi ve su araçlarının teknik durumları ve çeşitli donanımlarına göre İdare tarafından belirlenen çalışabilecekleri deniz 

alanlarını, 
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3.4 Benzer Kazalar  

Türk bayraklı İLHAN YILMAZ 5 isimli balık avlama gemisi, 26.11.2019 tarihinde 

Moritanya’nın Al Masida’da balık avlama sahasında, avlanma faaliyetleri sonrasında 

yaklaşık 60 ton balık yükü ile Nouadhibou limanına hareket etmiştir. Liman mendireğine 

yaklaşık 32 deniz mili kala saat 13:00 sularında aniden kuvvetli bir dalga gemiye isabet 

etmiştir. Güverteye gelen sular kaportaları açık bulunan balık deposuna ve yaşam mahalline 

sel baskını şeklinde dolmuştur. Tekne aşırı su alması nedeniyle tamamen batarken, gemi 

yüzer haldeyken gemi personelinin tamamı etraftaki balıkçılar tarafından kurtarılmıştır. 

Bahse konu kaza ile ilgili yapılan kaza incelemesi sonucunda hazırlanan deniz kazası 

inceleme raporunda; kazaya neden olan dolaylı ve diğer emniyet faktörleri arasında 

Kaptan’dan sonra seyir/liman vardiyasını devir alacak zabit öngörülmediğine dair tespitte 

bulunulmuştur. Söz konusu tespit ile ilgili raporun tavsiyeler kısmında, balık avlama 

gemilerinin gemi adamıyla donatımında nitelik ve sayısının iyileştirilmesi için düzenleme 

yapılması, tavsiye edilmiştir. 
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BÖLÜM 4 – SONUÇLAR 

Emniyet faktörleri öncelik sırasına göre listelenmemiştir.  

4.1 Kazaya Neden Olan Birincil Emniyet Faktörleri 

 

(1) Kaza anında balıkçı gemisinde seyir vardiyasını yerine getiren mürettebat, emniyetli 

seyir vardiyasının gereklerini yerine getirecek eğitime sahip değildir. 

(2) Emniyetli seyrin en temel öğesi olan geminin izlemesi gereken rotandan ayrıldığı, kaza 

öncesi tespit edilemediğinden geminin izlemesi gereken rotaya girmesi için pruva 

değişikliği yapılamamış sonrasında da gemi karaya oturmuştur.  

4.2 Kazaya Neden Olan Diğer Emniyet Faktörleri 

 

(1) Kızıldeniz'deki Eylül ayındaki jeostrofik akıntı tahminine göre, balıkçı gemisinin seyir 

ettiği bölgedeki akıntının hızı 1,8 km/Saat’tir. 

(2) Balıkçı gemisi karaya oturduktan sonra geminin hareket ve yüzme kabiliyetini 

etkileyecek hasar alıp almadığı kontrol edilmeden gemi kurtarma işlemine 

başlanılmıştır. 

(3) Gerek dalgaların etkisiyle geminin kıç tarafının kayalıklara vurması gerekse kurtarma 

çalışmaları sırasında karinasından aldığı hasarlardan dolayı balıkçı gemisi makine 

dairesinden su almaya başlamıştır. 

(4) Balıkçı gemisinin makine dairesine giren deniz suyunun miktarı, gemideki sabit ve 

seyyar pompaların dışarı basma kapasitesinden daha fazla olduğundan balıkçı gemisi 

hızla su almaya devam etmiş ve sonrasında batmıştır. 

(5) Balıkçı gemisi mürettebatının tamamı gemi batmadan balıkçı teknesinin yardımcı 

teknesiyle gemiyi terk etmiş ve kendilerine en yakın mesafede bulunan Mısır’ın 

Kızıldeniz kıyısından karaya çıkarak Türkiye’ye dönmüştür. 
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BÖLÜM 5 – TAVSİYELER 

Yapılan kaza incelemesinden elde edilen analiz ve sonuçlar dikkate alınarak aşağıdaki 

tavsiyelerde bulunulmuştur. 

Denizcilik Genel Müdürlüğüne 

24/06-21 Yakın Kıyısal Sefere göre belgelendirilen balık avlama gemilerinde, 

emniyetli seyir vardiyasının temin edilebilmesi için balıkçı gemisi kaptanının yanı sıra seyir 

vardiyasının gereklerini yerine getirebilecek vardiya zabiti veya ilave balıkçı gemisi 

kaptanının istihdam edilmesi için düzenleme yapılması, 

 

İMEAK ve Mersin Deniz Ticaret Odalarına 
 

25/06-21 Benzer kazaları en aza indirmek veya önlemek amacıyla bu deniz emniyeti 

inceleme raporunun, Balıkçılık Faaliyeti yapan üyelerinize duyurulması,  

 

Tavsiye olunur. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ek-1 

https://www.denizticaretodasi.org.tr/
https://www.denizticaretodasi.org.tr/


 

  

25 UEİM Deniz Kazası İnceleme Raporu 

BALIKÇI GEMİLERİNİN GEMİADAMI İLE DONATIMI 
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300 GT –1000 GT’den küçük 1 1 1  2 5 

100 GT – 300 GT’den küçük 1 1  1  3 

50 GT – 100 GT’den küçük 1 1   1 3 

50 GT’den küçük 1   1 1 3 
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300 GT – 1000 GT’den küçük  1 1 1 1 4 

150 GT – 300 GT’den küçük 

 

 1 1  1 3 

50 GT – 150 GT’den küçük  1  1  2 

50 GT’den küçük  1  1  2 

 

 

NOT :   

 

 

1. 1000 GT ve daha büyük balıkçı gemileri yük gemileri gibi donatılırlar. 

2. Kabotaj veya Liman Seferi bölgelerinde; 

a) 18 GT’den küçük balıkçı gemilerinde; Gemiciler veya Balıkçı Gemisi 

Güverte Tayfaları, 

b) 50 GT’den küçük balıkçı gemilerinde; Usta Gemiciler, 

c) 150 GT’den küçük balıkçı gemilerinde; usta gemici olarak 3 yıllık deniz 

hizmeti bulunan Usta Gemiciler, 

d) 150-300GT’ye kadar balıkçı gemilerinde; Güverte Lostromosu olarak 3 yıl 
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deniz hizmeti bulunan Güverte Lostromoları, kaptanlık yapabilir. 

3. Liman sefer bölgesinde Boyu 12 metreden küçük su ürünleri avlanma tezkeresi 

almış bir Balıkçı Teknesi; en az Gemici (Grup-2) veya Balıkçı Gemisi Güverte 

Tayfası ya da Yağcı (Grup-2) ile donatılır. 

4. Kabotaj ve Yakın Kıyısal Seferde; Balıkçı Gemisi Kaptanı yerine Sınırlı Vardiya 

Zabiti de kaptanlık yapabilir. 

5. Liman Sefer Bölgesinde veya merkez limandan 25 mil açılmadan yapılan ve tekrar 

hareket limanına dönülen veya ardışık limanlar arasında yapılan seferlerde, 18 

GT’den küçük Balıkçı Gemileri gemici tarafından donatılır. 

6. Liman Seferinde ve Kabotaj Seferinde, köprü üstünden kumandalı 300 GT den 

küçük balıkçı Gemilerinde; yağcı yerine gemici (Grup-2) veya balıkçı gemisi 

güverte tayfası istihdam edilebilir. 

7. Yakın kıyısal seferde 150GT’den küçük balıkçı gemilerinde gemici yerine balıkçı 

gemisi güverte tayfası istihdam edilebilir. 


