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AMAC

Bu deniz kazasi, 31.12.2005 tarih ve 26040 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak
yiiriirliige giren “DENIZ KAZALARININ INCELENMESINE ILISKIN YONETMELIK” ve
10.07.2014 tarih ve 29056 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak vyiiriirliige giren “DENIZ
KAZALARINI ve OLAYLARINI ARASTIRMA ve INCELEME YONETMELIGI”

hiikiimleri dogrultusunda incelenmistir.

Inceleme usul ve esaslar1 ayrica, MSC 255(84) ve Resolution A.1075(28) Deniz Kaza
veya Olaylarina Yénelik Emniyet Incelemeleri igin Uluslararasi Standartlar ve Tavsiye edilen
Uygulamalara iliskin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Kararlar1 (Kaza Inceleme Kodu) ile

2009/18/EC Avrupa Birligi Direktifi dikkate alinarak uygulanmistir.

Deniz Kaza Incelemesinin amaci; deniz kazalarmin olusmasina neden olan gercek
sebeplere ulasmak suretiyle denizde can, mal ve cevre emniyetine yonelik mevzuat ve
uygulamalarin gelistirilmesini saglamak, bdylece benzer kazalarin tekrarini 6nlemek ve kaza

sonrasindaki olumsuz etki ve sonuglarin azaltilmasini temin etmektir.

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

ve sucluyu tespit etmek veya sorumluluk paylastirmak degildir.
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OZET

Resim 1 : Kazanin Yeri

15.03.2014 giinii Harem-Sirkeci seferini yapmis olan SADABAT isimli araba ferisi Sirkeci-
Harem seferi icin IDO Istanbul Deniz Otobiisleri San. Tic. A.S.’ye ait Sirkeci Iskelesi 2 No’lu
rihtimda saat 15:10°da ara¢ ve yolcu alimina baglamigtir. Son aracin gemiye alinmasi
esnasinda yan rthtimda bulunan SULTANAHMET isimli araba ferisinin ara¢ ve yolcu almak
amaciyla kapagimi agarken ¢ikardigi sesli ikaz sireninin kendi gemisinden ¢iktigini diisiinen
gemi kaptani, gemiyi hareket ettirmek igin konsol degistirmistir. Kapali devre kamera
sisteminin konsol {izerinde bulunan monitdriinde ki¢ taraftaki (deniz tarafindaki) kapali
kapag1 gormiis ve bunun bas taraftaki (yiikleme yapilan taraftaki) kapak oldugunu zannetmis,
bu sirada bas kapakta yiikklemeyi koordine eden gemicinin de telsizden “kapak neta”
seklindeki raporunu duydugu algisina kapilmis ve bas kapak kapanmadan ileri yol vererek
gemiyi hareket ettirmistir. Bu esnada yiikleme yapilan kapak agik oldugu i¢in geminin hareket
ettigini anlayamayan siiriicii geminin bas kapaginin tam rampadan ayrilmasi sirasinda arac ile
gemiye binmis ancak, kapagin rampadan ayrilarak asagi dogru egimlenmesi sebebiyle kapak

iizerinde kalamayarak geriye kaymis ve arag saat 15:15°te denize diismiistiir.

Denize diisen aragta bulunan 4 kisiden ikisi kendi imkanlariyla aragtan ¢ikarak kurtulmus, biri

5 yasinda kiz ¢ocugu digeri yash bayan olmak iizere 2 kisi bogularak hayatini kaybetmistir.



BOLUM 1 - KAZA HAKKINDA BULGULAR

1.1 Gemi ve Kaza Bilgileri

SADABAT Gemisi Bilgileri

Gemi Ad1

Bayragi

Baglama Limani
Gemi Cinsi

Gemi Sahibi

Insa Y1l ve Yeri
Gross ve Net Tonaj
DWT

IMO No

Cagri isareti

Tam Boy ve Genislik
Derinlik

Ana Makine

Deniz Siirati
Personel Sayisi
Kalkis Liman

Varis Limani

: SADABAT

: Turk

: Istanbul

: Araba Ferisi

: IDO Istanbul Deniz Otobiisleri San.Tic.A.S.
: 2008 / istanbul

: 1065 / 608

: 656

: 9415521

: TCTG8

:73,2/18 m.

23,3 m.

: 4X761Bhp (Uretici: MITSUBISHI )
: 11 kts

)

: Sirkeci / Istanbul

: Harem / Istanbul



Kaza Bilgileri

Tarih ve Saat

Kazanin Yeri

Kazanin Mevkii
Yaralanma / Oliim / Kayip
Hasar

Kirlilik

: 15 Mart 2014 / 15:15

: Sirkeci Iskelesi / Istanbul
41 01,00 K/ 028 58,38 D
: 20l

. Yok

1 Yok

e o
FAANI

e b

41°00,C02 N

.u;i 028° 58,00' E } 028°

Resim 2: iDO Araba Ferilerinin Sirkeci-Harem Hattinda izledikleri Rota
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Resim 3 : SADABAT Genel Yerlesim Plam



1.1.1 Gemiye iliskin Diger Bilgiler

SADABAT gemisi 4 adet kardes geminin sonuncusu olarak 2008 yilinda Istanbul’da insa
edilmigtir. Gemi 80 otomobil ile yazin 596, kisin ise 394 yolcu tasima kapasitesine sahiptir.
Geminin Denize Elverislilik Belgesinde miisaade edilen sefer bolgesi liman sefer bolgesi
olup, gemi Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi geregi 1 Uzak Yol Kaptani, 1
Uzak Yol Basmiihendisi, 2 gemici ve 2 yagci1 yeterliligine sahip toplam 6 personel ile
donatilmaktadir. Gemi insa edildigi tarihten itibaren cogunlukla Sirkeci-Harem hattinda
calismakta olup, Ozellikle ara¢ yogunlugunun artti§i yaz aylarinda Eskihisar - Topgular
hattinda da hizmet verebilmektedir. Ayn1 hatta halen 5 gemi faal olarak hizmet vermektedir.
Gemi basta ve kigta birer adet voith pervane sistemine sahip olup, geminin kumandasi bu
sistemler ile saglanmaktadir. Gemide standart bir diimen sistemi Yyoktur. Geminin
kopriitistinde 2 adet kumanda konsolu bulunmakta olup, her iki konsoldan da gemi idare
edilebilmektedir.

1.2 Cevresel Kosullar

Kazanin oldugu giin riizgar degisik yonlerden 3-4 kuvvetinde, deniz sakin, hava parcali

bulutlu, goriis aciktir.
1.3 Kazanin Gelisimi
1.3.1 Kaza Oncesi Gelisen Olaylar

Kazadan bir giin 6nce, 14.03.2014 giinii Harem-Sirkeci arasinda toplam 36 sefer yaparak arag
ve yolcu tastyan SADABAT isimli araba ferisi Harem’den en son saat 21:10°da kalkarak
Sirkeci Iskelesine hareket etmis ve Sirkeci Iskelesi’ne baglayarak geceyi burada gegirmistir.
Gemi, 15.03.2014 giinli saat 07:00’da ilk seferi olan Sirkeci-Harem seferi i¢in arag ve
yolcularini alarak hareket etmis, saat 09:30’a kadar toplam 6 sefer yapmustir. Saat 09:30’da 0
glinkii vardiyay1 alacak kaptan Harem’de vardiyasina baglamigtir. Kazanin meydana geldigi
saate kadar toplam 12 sefer yapan gemi, saat 14:55 civarinda Harem’den ara¢ ve yolcularini
alarak Sirkeci Iskelesine hareket etmis, saat 15:06°da Sirkeci Iskelesi’ne yanasmustir. Saat
15:07:12°de kapak acgilmis, 15:07:19’da ara¢ ve yolcularin tahliyesine baglanmigtir. Saat
15:10:26’da Sirkeci-Harem seferi igin ilk ara¢c gemiye alinmaya baslanmis, yiiklemenin
sonlarina dogru, saat 15:14:21’de gemide kalan 4 araglik yer i¢in 3 ara¢ daha gemiye
alinmistir.  Saat  15:14:02°de  SADABAT’in  yanasti§i rthtimin  yanindaki rihtima



SULTANAHMET isimli diger bir araba ferisi yanasarak kapak ag¢maya baglamis ve
15:14:22°de kapagin1 tamamen agmistir. Son aracin gemiye alinmasi esnasinda yan rthtima
heniiz yanagmis olan SULTANAHMET isimli araba ferisinin arag ve yolcu almak amaciyla
kapagimi agarken ¢ikardigi sesli ikaz sirenini kendi gemisinin kapak kapanirken ¢ikardig siren
sesi oldugu diisiinen gemi kaptani, gemiyi hareket ettirmek i¢in konsol degistirmistir. Kapali
devre kamera sisteminin konsol iizerinde bulunan monitoriinden de ki¢ taraftaki (deniz
tarafindaki) kapagimn kapali oldugunu goérmiis ancak bu kapagin bas taraftaki (yiikleme
yapilan) kapak oldugunu zannetmistir. Bu sirada bas kapakta ara¢ alimin koordine eden
gemicinin telsizden “kapak neta” seklindeki raporunu duydugu algisina kapilmis olan gemi

kaptani bas kapak kapanmadan saat 15:14:33°de ileri yol vererek gemiyi hareket ettirmistir.

Saat 15:14:36’da kapak flizerinde bulunan gemici, gemiye yaklagsmakta olan son aracin
slirliciisline geminin yanasma pozisyonuna gore rithtimdan tarafa aracini yanastirmasini elle
gostererek isaret etmistir. Tam bu esnada kapagin hareket ettiginin farkina varan gemici
kapagin iizerinden giliverte lizerine hizli adimlarla yiirtiyerek 15:14:38’de geri cekilmistir.
Gemicinin yonlendirme isaretini gormiis olan ancak, kapak a¢ik oldugu i¢in geminin hareket
ettiginin farkina varamayan stiriicii araci ile birlikte geminin kapaginin rampadan tamamen
ayrilmasi sirasinda 15:14:41°de gemiye binmistir. Ancak, kapagin rampadan ayrilarak asagi
dogru egimlenmesi sebebiyle ara¢ kapak {lizerinde kalamayarak geriye dogru kaymaya
baglamistir. Bu arada konsoldaki monitérden araci goren gemi kaptan: aracin denize
diismesini 6nleyebilmek i¢in hemen makineye geri yol vermis, fakat aracin kapak {izerinde
askidaki pozisyonundan dolay1 aracin gemi ile iskele arasinda sikisacagini diisiinerek gemiye
tekrar ileri yol vermistir. Bu esnada arag kapaktan kayarak saat 15:15:01’de denize

diismiistiir.
1.3.2 Kaza Sonrasi Gelisen Olaylar

Denize diisen arag hizla suya batarak gézden kaybolmus, bu arada, kapakta araglarin gemiye
alinmasi ve tahliyesini koordine eden gemici ile SULTANAHMET gemisinde gorevli bir
gemici kazazedelere yardim maksadiyla hemen denize atlamiglardir. Aracin denize distiigiinii
goren SADABAT Gemisi Kaptam da IDO A.S. Enspektorliigiinii’ arayarak dalgig talep etmis,

Enspektorliik de durumu Deniz Polisi ile Kiyr Emniyeti Genel Midiirliigii ekiplerine haber

1 . . . < . .
Enspektor: Geminin sefere hazir olmasini ve daima hazir bulundurulmasini saglamakla gorevli armator ¢alisani.



vererek yardim istemistir. Aragta bulunan 4 kisiden ikisi kendi imkéanlariyla aragtan ¢ikarak
kurtulmus, 5 yasindaki kiz ¢gocugu ile anneannesi deniz polisi dalgiglar tarafindan kazadan 15
dakika kadar sonra denizden ¢ikarilmislar ancak olay yerinde ve hastanede yapilan tiim

miidahalelere ragmen hayatlarini kaybetmislerdir.

Resim 4 : Aracin Denize Diismesi

1.4 IDO Istanbul Deniz Otobiisleri San. Tic. A.S.

Istanbul'un deniz ulasimi, 1987 yilina kadar biiyiik 6lgiide Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
Sehir Hatlar1 Isletmesi tarafindan saglanmaktaydi. 1987 yilinda Istanbul'un deniz ulasimina ve
trafik sorununun c¢oziimiine katkida bulunmak amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Baskanlig1 tarafindan IDO Istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S. kurulmustur.
2005 yilinda Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Sehir Hatlar1 Isletmesinin yonetimi, vapurlar ve
iskeleleri IDO’ya devredilmistir. Devirle birlikte Istanbul’da deniz ulasimindan sorumlu en
onemli otorite Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi olmustur. 2011 yili Haziran ayinda
IDO A.S. oOzellestirilerek; IDO yonetimi TASS (Tepe-Akfen-Souter-Sera) Ortak Girisim
Grubu tarafindan devralimmustir. IDO A.S. halen 16 hatta, 24 Deniz Otobiisii, 9 Hizli Feribot,
19 Araba Ferisi toplam 52 gemi ile ¢aligsmakta olup, 2013 yilinda 50 milyondan fazla yolcu, 7
milyondan fazla ara¢ tagimistir. Kazanin meydana geldigi Sirkeci-Harem hattinda ise yine

2013 yilinda IDO tarafindan 8.207.000 yolcu ve 2.747.000 arag tasinmustr.



Tiirkiye Cumhuriyeti

Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlegsme Bakanlidi

Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi
Republic of Turkey,Ministry of Transportation, Maritime Affairs and Communications
Minimum Safe Manning Document

Bu belge Denizde Can ve Mal Guvenligi Uluslararasi Sozlesmesi SOLAS-74 (degisiklikleri ile beraber) kural /14
uyarinca Turkiye Cumhuriyeti tarafindan dizenlenmistir.

This document is issued under the provisions of regulation /14 of the International Convention For The Safety Of Life At Sea, 1974, as amended
under the authority of the Government of Republic of Turkey.

Reme of St SADABAT Sadr veya taniima saretl | TcTG8

Portof Registy ISTANBUL e o e 1065,36

Reglster Numper TUGS 1592 Mam Propucion power (ki) | 2271 kW )
MO Nomer 9415521 A< ARABA FERISi

Bu belgede adi gegen gemi,asadidaki tabloda verilen sayi ve yeterlik/kapasitedeki gemiadamlari ile donatildiginda;
ulusal ve uluslararasi mevzuata gére emniyetli donatiimig sayilir.

The ship named in this document is considered to be safely manned if, when it proceeds to sea, it carries not less then the number and grades
capacities of personnel specified in the table below.

Yeterlik / Kapasite Certificate (STCW Regulation) Kigi Sayisi
Gra:g.E_e / Capacity Sertifika (STCW Kurali) Number of Persons

Kaptan -
_Master 2 1

1.Zabit

Chief Officer 2 -
Vardiya Zabiti nn -
Officer in Charge of Navigational Watch

Giiverte Tayfasi (Grup-1) wa 1
Deck Rating (Group-1)

Giliverte Tayfas! (Grup-2) 1

Deck Rating (Group-2) -

Telsiz Zabiti i3
Radio Officer vi2 1

BagMihendis

Chief Engineer 3 1 “%

ikinci Mishendis
Second Engineer ni2 -

Vardiya Mihendisi / Makinisti M
Officer in Charge of Engineer Watch b

Makine Tayfasi (Grup-1)
Engine Rating (Group-1) 4 1

Makine Tayfas: (Grup-2) ] )
Engine Rating (Group-2) -

Sefer Bolgesi/ Voyage Area  Iidari Liman Seferi

Dizenlenme Tarihi ve Yeri 11.03.2014 / iISTANBUL
Date and Place of Issue:

Gegerlilik Tarihi 30.04.2014
Date of Expire

Resim 5 : SADABAT Gemisinin Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi




1.5 Gemiadam Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi

Geminin Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi (Resim:5) geregi en az STCW nin
11/2 yeterliliginde 1 Kaptan, 11/4 yeterliliginde (grup 1: gv.lost., usta gemici, gemici) 1 giiverte
tayfasi, migo yeterliliginde 1 giiverte tayfasi, IV/2 yeterliliginde 1 telsiz zabiti, II1/3
yeterliliginde 1 bas miihendis, I11/4 yeterliliginde (grup 1: mk.lost., yagci) 1 makine tayfasi ile
silici yeterliliginde 1 makine tayfasindan donatilmasi gerekmektedir. Ayrica, s6z konusu
belgenin ekinde VHF kapsam alani igerisinde en az 2 adet giiverte gemiadaminda kisa mesafe
telsiz operatorii yeterliligi olmasi durumunda ayrica 1 telsiz zabitine ihtiya¢ olmadigi
belirtilmistir. Gemide bu sartlar saglayacak 2 adet giiverte sinifi gemiadami bulundugundan,
gemide ayrica bir telsiz zabiti gérevlendirilmemistir. Geminin, Gemiadami Donatiminda
Asgari Emniyet Belgesi ve Gemilerin Gemiadamlari ile Donatilmasima Iligskin Yonergede

belirtilen asgari sartlara sahip ve gerekli sayida personel ile donatildigr goriilmiistiir.
1.6 Vardiya Sistemi

Sirkeci-Harem hattinda sefer yapan gemilerin Kaptan ve Basmiihendisleri i¢in 17.02.2014
tarihine kadar 1 giin c¢alisma 2 giin istirahat diizeninde tg¢li vardiya g¢alisma sistemi
uygulanmaktaydi. Ancak, IDO 11.02.2014 tarihinde gemi kaptanlklarma gonderdigi
talimatla; Sirkeci-Harem ve Pendik-Yalova hatlarinda 17.02.2014 tarihinden itibaren Kaptan
ve Bas Miihendislerin 1 giin ¢aligma, 1 giin istirahat ve 1 giin hafta sonu izni olacak sekilde

iki vardiya ¢alisilacagi belirtilmistir.

Ayrica, yine 1 giin ¢alisma, 1 giin izin ve 1 giin hafta sonu izni seklindeki vardiya sistemi ile
caligmakta olan giiverte personelinin sayisinda da 1 gemici eksiltmeye gidilerek Gemiadam1
Donatiminda Asgari Emniyet Belgesinde istenilen minimum say1 olan 2 gemiciye

diisiiriilmesi s6z konusu talimatla istenilmistir.

Bahse konu talimatta ayrica, tiim gemi personelinin gemilerin bulunduklar yere gore (Sirkeci,
Harem) sabahlar1 saat 09:00 ile 10:00 arasi olarak uyguladiklar1 vardiya degisim saatlerinin

14:00 olarak degistirilmesi istenilmistir.



ISTANBUL DENIZ OTOBUSLERI _
DENIZ OPERASYON MUDURLUGU

Sayir OPG-136 11.02.2014
Konu: Vardiya ¢calisma sistemi degisimi

GEMI KAPTANLIKLARI'NA

Sirkeci — Harem wve Pendik — Yalova hatlarinda sefer yapmakta olan
germilerimizde, 17 Subat 2014 tarihinden itibaren tum Kaptan ve Bag Muhendisler 1
gin calisma, 1 gun istirahat 1 gun hafta sonu tatili olacak sekilde vardiya galisma
sistemine gegeceklerdir.

Sirkeci Harem hatti (Suhulet, Sahilbent Sadabat, Sultanahmet)
gemilerimizdeki gemiadami sayisi Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet Belgesi
sertifikasina gore donatilacaktir,

Ayrica, vardiya degisim saati 14.00 olarak yapilacaktir.

Geregini rica ederim.

E.AYIK (Opr.Ensp 11.02.2014)

"\

A Y

Hasan U STU.ﬁDAG
Deniz Operasyon Mudur

Resim 6 : IDO A.S.’nin 11.02.2014 Tarihli Talimati

1.7 Mevzuatta Calisma ve Dinlenme Saatleri

854 Sayili Deniz Is Kanunu’nun 26. maddesinde “Genel bakimdan is siiresi, giinde sekiz ve
haftada kirksekiz saattir. Bu silire haftanin is gilinlerine esit olarak bdliinmek suretiyle

uygulanir. Is siiresi, gemiadaminin isbasinda galistig1 veya vardiya tuttugu siiredir...” ifadesi

yer almaktadir.
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Bunun yani1 sira Gemiadamlar1 Y6netmeliginin 84. maddesinde;

a) Gemide vardiya tutan gemiadamlar1 ve emniyet, kirliligin 6nlenmesi ve giivenlikle ilgili

gorevleri bulunan gemiadamlari;

1) Ginde en az on saat, yedi giinlik bir periyotigerisinde en az yetmisyedi saat

dinlendirilecektir.
2) Birbirini takip eden dinlenme periyotlar1 arasindaki siire ondort saati asamaz.

3) Giinliik dinlenme siireleri en fazla iki boliime ayrilabilinir. Bu halde dinlenme siirelerinden

biri alt1 saatten az olamaz.

4) Glinde en az on saat olan dinlenme siiresi acil durum ve role talimleri gibi olagandist
durumlarda alt1 saatten az olmayacak bi¢cimde kisaltilabilir. Ancak kisaltilan dinlenme siiresi
dinlenme saatlerini minimum seviyede bolecek sekilde olacak ve yorgunluk yaratmayacaktir.

Toplam dinlenme siiresi haftada yetmis yedi saatten az olmayacaktir” hiikmiinti haizdir.

Her ne kadar heniiz iilkemizce onaylanmamis olsa da Uluslararas1 Caligma Orgiitii (ILO) niin
Denizcilik Calisma Soézlesmesinin (MLC 2006) 2.3 iincii maddesinde belirtildigi {izere

caligma veya dinlenme saatlerinin limitleri asagidaki gibi olacaktir:
(a) Azami ¢aligma saatleri;

(1) 24 saatlik donemde 14 saati agmayacak; ve

(11) 7 glinliik donemde 72 saati gegmeyecek; veya

b) Asgari dinlenme saatleri;

(1) 24 saatlik donemde 10 saatten az olmayacak; ve

(ii) 7 glinliik donemde 77 saatten az olmayacaktir.

Dinlenme donemleri iki boliimden fazla olmamak iizere boliinebilir. Bunlardan birisi en az 6
saat uzunlukta olmal1 ve birbirini takip eden dinlenme dénemleri arasindaki araliklar 14 saati

gecmemelidir.
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1.8 Kaopriiiistiinde Dinleme ve Haberlesme Yapilan VHF Kanallar1 ile Dahili

Haberlesme Sistemi

Kopriiistinde her iki konsolda 2 ser adet olmak iizere toplam 4 adet sabit VHF cihazi
mevcuttur. Ayrica, 1 adet el telsizi de gemi kaptani ile kapakta ara¢ alimi ve tahliyesini
koordine eden gemici arasindaki haberlesmeyi saglamak i¢in kullanilmaktadir. Yine gemide
zaman zaman kapak ile kopriilistii arasindaki haberlesmeyi saglamak igin dahili haberlesme
sistemi de kullanilmaktadir. VHF’lerden birisi dual watch® konumda, VTS® kanali olan 13

unci kanal ile birlikte 16 nc1 kanal dinlenmektedir .

Resim 7 : Kopriiiistii Kumanda Konsolundaki Sabit VHF’ler

? Dual Watch: VHF cihazlarinda ayni anda iki kanalin birden dinlenebilmesine imkdn saglayan mod.

VTS (Vessel Traffic Service: Gemi Trafik Hizmetleri): Sorumluluk sahasindaki deniz trafik verimliligini de dikkate alarak,
deniz emniyetini artirmak amaciyla, deniz trafigini izleyerek degisen trafik kosullarina cevap veren ve aktif bir sekilde deniz
trafigini diizenleyip planlayan sistem.
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Diger sabit VHF ise yerel deniz trafigi ile haberlesmek ve dinleme yapmak {izere 9 uncu
kanala ayarlanmistir. S6z konusu VHF’ler gemi kaptaninin gemiyi kumanda ederken

kullandig1 koltugun hemen 6niindeki konsolda yer almaktadir.
1.9 Bas ve Ki¢ Kapaklar

Gemide birer adet basta ve kigta olmak tizere 2 adet hidrolik sistemle ¢alisan 12,50x3,60 mt.
oOlgiilerinde kapak mevcuttur. Kapaklarin agma-kapama kumanda panelleri geminin sancak
bas omuzluk ile sancak ki¢ omuzlugundaki halat mahallerinde olmak {izere 2 tanesi giivertede
yer almakta, bir tanesi ise Kkopriiistinde bulunmaktadir. Kapaklarda 3 fonksiyon

bulunmaktadir.

a) Kapak agma-kapama
b) Kapak kilitleme

c) Floating modu

Gemiye ara¢ ve insan alimi ile tahliyesinde kapak floating modunda calistiriimaktadir.
Floating sisteminin gérevi gelen dalgalar ve agirlik farklari nedeni ile olusan kot farklarinda

silindirlere dolayisiyla kapaklara ekstra yiikk binmesini engellemektir.

Resim 8 : Kapak Kumanda Paneli (Arag Giiverte)
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Resim 9 : Bas ve Klg: Kapaklar

1.10 Gemide Mevcut Kapah Devre Kamera Sistemi

Gemide kayit yapabilen toplam 19 kamera mevcut olup, bunlardan birer tanesi bas ve kig
kapag1 gorebilecek pozisyonda konumlanmis sabit kameralardir. Ayrica, geminin her iki
bordasini gorebilecek pozisyonda ve manevra esnasinda kullanilan ikiser adetten toplam dort
adet sabit kamera daha mevcuttur. Geminin seyri ve manevrasi esnasinda burada ifade edilen
toplam 6 adet kamera yogunlukla kullanilmaktadir. Diger kameralar ise yolcu salonlart v.b.
yasam mahallerini izlemek tlizere degisik pozisyonlarda konumlandirilmislardir. Kopriiiistiinii
kayit altina alan kameranin (goriintii ve ses) 25.02.2104 tarihinden itibaren kayit yapmadigi
kazadan sonra kamera kayitlarin1 almaya gelen teknik ekip tarafindan tespit edilmistir. Bu

durum kazanin oldugu giine kadar saptanamamuistir.

Kopriitistiinde kumanda konsolunun sancak tarafinda bulunan monitérden gemide mevcut
kameralarin numaralar1 segilmek suretiyle istenilen kamera izlenilebilmektedir. Gemide
gorevli her iki vardiyadaki kaptanlarla yapilan goriismede, s6z konusu monitoriin 4 parcaya
boliinmek suretiyle izlendigi, bunlarin da, bas ve ki¢ kapaklar1 géren kamera goriintiileri ile
hangi bordadan yanasilmissa o bordayr géren 2 kameranin goriintiilerinin oldugu ifade

edilmistir.
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Resim 10 : Kapah Devre Kamera Sistemi Kopriiiistii Monitorii

1.11 Kilit Pozisyondaki Personel

Gemi kaptan1 41 yasinda ve Uzak Yol Kaptani yeterliligine sahiptir. 1997 yilindan itibaren
gemilerde calismakta olup, 2004 yilindan bu yana kaptanlik yapmaktadir. 2005 yilindan
itibaren IDO’da calismaktadir. SADABAT gemisinde ilk kez 2009 yilinda calismistir. 2011
yilina kadar benzer gemilerde 1 yillik tecriilbesi mevcut olup, yaklasik son 1,5 yildir da

Sirkeci-Harem hattinda ¢alismaktadr.

Gemi Bagmiihendisi 40 yasinda ve Uzak Yol Bagmiihendisi yeterliligine sahiptir. 1997
yilindan bu yana gemilerde ¢alismakta olup, 2003 yilindan beri Bagmiihendislik yapmaktadir.
2007 yil1 Haziran ayidan IDO’da ¢alismaya baslamistir. 2012 Eyliil ayindan beri SADABAT

gemisinde gorev yapmaktadir.

Kopriiiistiinde gozciiliik gorevi yapan giiverte personeli 34 yasinda, usta gemici yeterliliginde
olup, 17 y1l deniz tecriibesine sahiptir. 7 yildir IDO’da ve 5,5 yildir da SADABAT gemisinde
calismaktadir.
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Kaza esnasinda kapakta araglarin gemiye alimin koordine eden giiverte personeli 31 yasinda,
vardiya zabiti yeterliliginde olup, usta gemici olarak gorev yapmaktadir. 13 y1l deniz tecriibesi
olan sdz konusu personel 2008 yilindan bu yana IDO’da ¢alismaktadir. Kazadan dnceki son 1

aydir da SADABAT gemisinde gérev yapmaktadir.
1.12 Gemideki Is Boliimii
1.12.1 Geminin Seyri ve Seyirdeki s Boliimii

Gemi giinden giline degismekle birlikte giinde ortalama 25-35 arasi sefer yapmaktadir
(Sirkeci-Harem ya da Harem-Sirkeci aras1 1 gidis 1 sefer olarak belirtilmistir). Geminin
Sirkeci-Harem hattinda izledigi rota iizerindeki ortalama seyir mesafesi 1,6 mildir. Gemi
kapagmi kapattiktan sonra tekrar kapak agincaya kadar gecen manevra ve seyir siiresi
ortalama 10 dakikadir. Seyir esnasinda kopriilistinde gemi kaptani, bagmiihendis ve bir
gemici bulunmaktadir. Gemi makine dairesi “unmanned machinery space” olarak dizayn
edildigi ve kopriiistiinde bulunan gostergeler yardimiyla gerekli makinelerin sicaklik, basing
v.b. degerlerinin takibi maksadiyla gemi basmiihendisi seyirde ve ara¢/insan
alimi/tahliyesinde siirekli kopriitistiinde bulunmaktadir. Ayrica, mevcut gorevlerine ek olarak

sirket tarafindan kopriitistiinde gozciiliik yapmasi gorevi verilmistir.

Yine seyir esnasinda gemide bulunan iki gemiciden biri gozcii olarak gorev yapmaktadir. Bu
gemici arag trafiginin yogun oldugu saatlerde ara¢ alimini koordine eden gemiciye yardimci
olmakta, ara¢ alimini bitirip kapak kapaninca hemen kopriiiistiine ¢ikip gozciilik gorevine
baslamaktadir. Yemek, tuvalet v.s. ihtiyaclarini arag trafiginin az yogun oldugu zamanlarda ve
genellikle tahliye esnasinda gidermeye c¢alismaktadir. Kopriitistiinde gozciilik gorevi verilen
gemicinin kazanin meydana geldigi esnada 6gle yemegini yemek icin salonda bulundugu,

dolayisiyla da kopriiiistiinde olmadig1 6grenilmistir.

Yiikleme-tahliye operasyonlar1 esnasinda ara¢ giivertesinde gorevli olan gemici ise seyir
esnasinda arag¢ giivertesinde ve yolcu salonunda dolasarak emniyete iliskin Kkontrolleri
yapmakla gérevlendirilmistir. Gemide makine personeli olarak gorev yapan iki yagci ise seyir
ve yilikleme-tahliye esnasinda makine dairesinde gerekli kontrol ve bakim-tutumlar

yapmaktadirlar.
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1.12.2 Geminin Yanasma-Kalkma Manevralari ve Is Boliimii

Gemide yanasma-kalkma manevralar1 esnasinda ve yiikleme-tahliye operasyonlar1 yaptigi
stire zarfinda halat kullanilmamakta, yalniz makine yardimi ile manevra yapilmaktadir. Gemi
yiikleme ve tahliye esnasinda gemide mevcut iki ana makineden birisine ileri yol vererek
kapagin rihtima sabit tutulmasimi saglayacak, digerini ise rihtima yaslayacak pozisyonda
makinelerini stop etmeden operasyon yapmaktadir. Deniz durumu ve rihtimdaki akintinin

durumuna bagli olarak makinelere verilen devir sayis1 degistirilmektedir.

Arag giivertesinde gorevli olan gemici yanasma manevrasinda gemi kaptaninin talebi halinde
kaptana geminin rihtima olan mesafe bilgisini vermekte, manevra akabinde kaptanin genelde
sOzlii (el telsizi) bazen de isaretle (gemi didiigii) verdigi talimat iizerine kapagi agmaktadir.

Yiikleme operasyonunda ise arag alimin1 koordine etmektedir.

Kalkis manevrasinda ise, arag giivertesinde gorevli gemicinin sahildeki ¢imaci” ile isbirligi ve
koordinasyon igerisinde gemiye arag/insan alimi tamamlandiktan sonra arag giivertesinde
gorevli gemici kapagi kapatmaktadir. Gemici kapagi kapattiktan sonra, gemi kaptanina el
telsizi ile kapagin neta oldugunu raporlamakta, raporu alan gemi kaptani da gerek goz gerekse
kapali devre kamera sistemi ile kapagin kapandigini gordiikten sonra gemi kalkis manevrasina

baslamaktadir.
1.12.3 Gemi Gece Rihtimda Baghyken Is Béliimii

Gemi aksam seferlerini bitirip rthtima bagladiginda gemi kaptani ve basmiihendisi
dinlenmeye ¢ekilmektedirler. Gemide gorevli 2 gemici ile 2 yagci personel 2 ser saat olmak
lizere gece geminin emniyeti agisindan yangin, halat, hava ve deniz durumu v.b. kontrolleri

yapmak lizere vardiya tutmaktadirlar.
1.13 Geminin Seyrettigi Bolgedeki Ugraksiz ve Yerel Gemi Trafigi

Istanbul Bogazi diinyanin en dnemli suyollarindan biri olmakla birlikte cok dar olmasi, keskin
dontsleri, sigliklar1 ve 4 adet 6nemli akintist ile birlikte ayn1 zamanda seyir agisindan da ¢ok
tehlikeli bir bogazdir. Bu tehlikeyi arttiran s6z konusu cografi zorluklarina ek olarak giinde

ortalama 130 ugraksiz gecis ve yine giinde yaklasik 1700 i bulan yerel trafik hareketidir.

* Rihtimda araglart yonlendiren liman gorevlisi
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1700 yerel trafik hareketinden ¢ok biiyiik bir béliimiiniin de SADABAT gemisinin seyrettigi
bolgede yapildigi ve 6zellikle Kadikdy’e yapilan seferlerde izlenen rotalarin da SADABAT 1n
stirekli izledigi rotaya aykir1 gecis seklinde oldugu goriilmektedir. Ayrica, SADABAT 1n
izledigi rota ugraksiz trafigin kullandig1 Trafik Ayirim Diizenine siirekli aykir1 gecis yapmay1
gerektirmektedir. Bu baglamda, hem Istanbul Bogazi’nin cografi zorluklar1 hem de ugraksiz
ve vyerel trafik bolgede seyri cok zorlastirmakta, biiyiikk dikkat ve konsantrasyon
gerektirmektedir.

1.14 Emniyet Yonetimi Sistemi (SMS) Uygulamalar:
1.14.1 Emniyet Yonetimi (SMC) ve Uygunluk Belgeleri (DOC) ile I¢ Tetkik

Gemi i¢in SMC sertifikas1 Tirk Loydu tarafindan 21.02.2011 tarihinde diizenlenmis bu
sertifikaya iliskin ara denetimi yine Tiirk Loydunca 22.05.2013 tarihinde yapilmistir. S6z
konusu ara denetim sonucunda diizenlenen denetim raporunda; gemide ISM’e iliskin biiyiik

uygunsuzluk, uygunsuzluk veya gdézlem tespit edilmemis oldugu belirtilmistir.

Sirket i¢in ise DOC sertifikas1 Tiirk Loydu tarafindan 12.04.2012 tarihinde diizenlenmis ve
01.07.2013 tarihinde sirketin yillik denetimi yapilmistir.

Gemiye 20.09.2013 tarihinde sirketin denetim enspektorliigiince i¢ tetkik yapilmus, i¢ tetkik
raporunda biiyilk uygunsuzluk, uygunsuzluk veya gozlem tespit edilmemis oldugu

belirtilmistir.
1.14.2 Role Talimleri

Gemide 11.03.2014 tarihinde Sirkeci’de 14:30 — 14:55 saatleri arasinda “Denize Adam
Diistii” role talimi yapildigi, talime tiim personelin katildig1 ve talimin yeterli goriildiigiine
iliskin jurnal ve role talim defteri kayitlart mevcuttur. Yine ayni giin 15:00 — 15:30 saatleri

arasinda “Karaya Oturma” role talimi yapilmustir.
1.14.3 Risk Degerlendirmesi

Gemide gorev yapan 3 vardiyanin kaptanlarinca kazadan once en son 25.04.2013 tarihinde
risk degerlendirmesi yapilarak risk degerlendirme formu doldurulmustur. Tehlike

dogurabilecek faaliyetler olarak ise;

a) Acik giivertede bulunan st kat merdiven korkuluk aralari,
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b) Arag tahliyesi i¢in rampa alip verme,
C) Yolcu iist kata inig-¢ikis merdiven kenarlart,

d) Araglarin arag giiverteye yerlestirilmesi,

belirtilmistir.

Resim 11 : IDO A.S. Sirkeci Iskelesi

BOLUM 2 - ANALIZ
2.1 Emniyet Yonetimi Sistemi (SMS) Uygulamalar:

Gemideki SMS uygulamalar1 kapsaminda mevcut sistemin denetlenmesi amaciyla 20.09.2013
tarihinde sirketin gemiye denetim enspektorliigiince i¢ tetkik yapilmis, diizenlenen i¢ tetkik
raporunda gemide biiyiik uygunsuzluk, uygunsuzluk veya gozlem tespit edilmemis oldugu
belirtilmistir. Yine kazadan hemen 6nce acil durumlara hazirlikli olabilmek i¢in 11.03.2014
tarihinde “Denize Adam Diistii” role taliminin yapildig1 tarafimiza sunulan kayitlardan

anlasilmistir. Ancak, esas itibariyle ara¢ tasimak i¢in insa edilmis ve giinde 25-35 aras1 sefer
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yaparak stirekli arag tasiyan bu hattaki gemiler i¢in arag alimi1 ve tahliyesi operasyonunda iken
denize ara¢ diigmesine yonelik bir talim prosediiriiniin sirket tarafindan hazirlanmadig:
goriilmiistiir. 27 Eyliil 2010 tarihinde Yalova’da yine IDO A.S.’ye ait bir gemiden denize arag
distiigli ammmsandiginda o tarihten bu yana herhangi bir prosediiriin gelistirilmemesi ve
boylesi acil durumlara hazirlik amaciyla herhangi bir talimin yapilmamasi biiyiik bir eksiklik

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
2.2 Calisma ve Dinlenme Siireleri
2.2.1 Gemiadamlar1 Yonetmeligi Yoniiyle Calisma ve Dinlenme Siireleri

Sirket 11.02.2014 tarihli talimat1 Sirkeci-Harem ve Pendik-Yalova hattinda ¢alisan gemilerde
kaptan ve bagmiihendisler i¢in 3 olan vardiya sayisim1 2’ye diigiirmiis (1 glin ¢alisip 2 giin
istirahat ederlerken, 1 giin ¢alisip 1 giin istirahat ve 1 giin haftasonu tatili), yine Sirkeci-
Harem hattindaki gemilerde de 3 olan giiverte personeli sayisini 1 azaltmak suretiyle sirket
cesitli ticari kaygilardan dolayr gemilerindeki toplam calisan personel sayisinda kiigiilmeye
gitmistir. Sirket bu durumun personel tlizerindeki muhtemel olumsuz etkilerini onlemeye
yonelik olarak vardiya degisim saatini sabah saat 09:00-10:00’dan saat 14:00°a almakla
yetinmistir. Is yogunlugu hicbir sekilde azalmayan bilakis ¢cok uzun ¢alisma siirelerinde
calisilan gemide daha az personelle ayni islerin yapilmak zorunda kalinmasinin doguracagi

sikintilar géz ard1 edilmistir.

Bununla beraber, gemi kaptani, kendisinin ve diger kaptanlarin giinii bélmemek suretiyle
resmi ve Ozel isleri i¢in kendilerine daha fazla zaman ayirabilmek distlincesiyle alismis
olduklar1 vardiya degisim saatini anilan talimata ragmen degistirmediklerini, talimatta
belirtilen saat 14:00 olan yeni vardiya degisim saatine uyulmadigin1 ve genelde sabahlar1 saat
10:00 dolaylarinda vardiya degisikligi yapildigini ifade etmistir. Gemi kaptani kazanin
meydana geldigi giin sabah saat 09:30’da Harem’den gemiye katilmak suretiyle vardiyaya

basladigini ifade etmistir.

Sirket bir talimat yayimlayarak, uzun yillardir siiregelen aligkanliklari degistirecegini
degerlendirmis ve yayimlanan talimata aykirt durumlari tespite yonelik bir denetimde
bulunmamistir. Gemide uzun siiredir uygulanan ve personelce ¢ok benimsenen vardiya
degisim saatini degistirecek s6z konusu talimatin uygulanip uygulanmadigimi tespit etmek
sirketin gorevi olmasina ragmen hi¢bir denetim yapilmamis ve gegen bir aylik siirede

herhangi bir talimata aykirilik tespit edilmemistir. Personelce halen uygulanmakta olan eski
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vardiya degisim saatlerine sirket tarafindan zimni olarak g6z  yumuldugu

degerlendirilmektedir.

Sabahlar1 genelde saat 09:30°da sularinda vardiyay: alan gemi kaptaninin aksam saat 22:00’a
kadar olan bir takvim giinliik siirede yaklasik 12,5 saat caligmakta oldugu goriilmektedir.
Gemi kaptani i¢in Istanbul Bogaz1 gibi yogun deniz trafiginin oldugu bir seyir sahasinda
giinde ortalama 30 kadar sefer yapmak suretiyle ve ¢ok ¢esitli dis etkenle birlikte stirekli
seyir-manevra ve operasyon (yiikleme-tahliye) seklindeki agir tempoda galisilan 12,5 saatin

insan1 ruhen ve fiziken ¢ok yoracagi ve yipratacag asikardir.

Gemiler genelde sabahlari 07:00°da sefere baglamakta ve arag¢ trafiginin durumuna gore
aksam 21:00-22:00 saatlerine kadar sefer yapmaktadirlar. Gemideki Kilit personelin giinliik
caligma saatleri incelendiginde hepsinin de ikametgahlarinin Avrupa ya da Asya yakasinda
olmasina bagli olarak sabah 09:00 ile 10:00 saatleri arasinda gorevlerine basladiklari, ertesi
giinde yine 09:00 ve 10:00 saatleri arasinda vardiyalarini teslim ettikleri gortilmistiir. Bu
durumda, gemide gorevli tiim personelin vardiyayr aldigi giin yaklagik 12 saat, vardiyaya
devam ettigi ertesi giin de 07:00’dan 09:00-10:00’a kadar 2-3 saat olmak {iizere toplam 24
saatlik siire igerisinde minimum 14,5-15 saat kadar ¢alistig1 tespit edilmistir. (Geceleri gemi
rthtimda bagliyken 6zellikle gemicilerin 2 ser saat tuttuklar1 gece vardiyalar1 bu siireye dahil
degildir). Bahsedilen siirelere sabah 07:00’den 6nce geminin sefere hazirligi i¢in yapilan
islerde gecirilen siireler ile aksam sefer bittikten sonra yapilan bir ¢ok rutin i i¢in gegen
stireler dahil edilmemistir. Bu siireleri de dahil ettigimizde 24 saatlik periyot igerisinde
ozellikle gemi kaptanlari ile gemicilerin minimum 15-16 saat ¢alismak durumunda kaldiklar
goriilecektir. Gemi personeli bahse konu talimat dogrultusunda g¢alisacak olsalar da mevcut
2’1i vardiya sistemi ile 24 saatlik periyot icerisinde 15 saatten az siireyle ¢aligmalart miimkiin

gozliikmemektedir.

Ayrica, soz konusu talimata kadar gemi kaptanlari 1 giin caligip 2 giinii dinlenmek suretiyle
daha ding bir sekilde vardiyalarina baslarlarken, 17.02.2014 tarihinden itibaren 1 giin daha az
dinlenmek durumunda birakilmiglardir. Talimat Oncesi ayda ortalama 10 giin vardiya
tutarlarken bu talimatla birlikte ayda 12 ya da 13 vardiya tutmaya baslamislardir. Tutulan
vardiya sayisinin artmasiyla birlikte calisma siireleri de ayda 48-72 saat arasinda artmis,
dinlenme siireleri ise bu siire kadar azalmigtir. Vardiya sayisinin artmasindan da 6nemlisi
haftada bir giin haric olmak tlizere haftada 6 giin ya vardiya aldiklar1 ya da vardiyadan
ciktiklar1 seklindeki bir ¢alisma temposu ortaya c¢ikmistir. Bu yogun tempoya ek olarak
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tutulan vardiya sayisinin artmasi ile birlikte Istanbul gibi bir metropolde evden gemiye ya da
gemiden eve ulasimda gegen siireler artmis, dinlenme siireleri ise yine bu dogrultuda

azalmstir.

Diger taraftan, ticari karayolu tagimaciligindaki duruma bakildiginda, 18.07.1997 tarihli ve
23053 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yirlrliige giren Karayollar1 Trafik
Yonetmeligi’nin “Ara¢ Kullanma ve Dinlenme Siirelerine Uyma Mecburiyeti ve Denetleme
Esaslar1” kenar baslikli 98 inci maddesinde (Bashigiyla birlikte degisik: RG-02/09/2004-
25571);

“Ara¢ Kullanma ve dinlenme siirelerine uyma mecburiyeti ve denetleme esaslarinda uyulacak

usuller agagida gosterilmistir:

A) Ticari amagla yiik tasimacilig1 yapan ve azami agirligi 3,5 tonu gegen araglarin soforleri ile
ticari amagla yolcu tasimaciligi yapan ve tasima kapasitesi soforii dahil 9 kisiyi gegen
araglarin soforlerinin 24 saatlik herhangi bir siire i¢inde; toplam olarak 9 saatten ve devamli

olarak 4,5 saatten fazla arag siirmeleri yasaktir.” denilmektedir.

Goriildugi tizere, ticari karayolu tasimaciliginda siiriiciiler i¢in giinliik arag kullanma tist sinir1
9 saat ve araliksiz ara¢ kullanma siiresi 4,5 saat olarak belirlenmisken, denizde gemilerin
sevkinde, 6zellikle de en az karayolu trafigi kadar dikkat ve konsantrasyon gerektiren Istanbul
Bogazi’nin iki yakasi arasinda yapilan deniz seyrinde higbir iist sinir konulmamasinin makul
olmadig1 degerlendirilmektedir. Bu hususa sadece SADABAT ve diger IDO gemilerinde
degil, Istanbul ve Canakkale Bogazlarinin iki yakasi arasinda yolcu tastyan tiim yolcu

gemilerinde uyulmadigi bilinmektedir.

Bu vardiya sistemi ile Gemiadamlar1 Yonetmeligi hiikiimleri geregi haftalik 77 saatlik
dinlenme siiresi saglansa da giinliikk minimum 10 saat olan dinlenme siiresinin (maksimum 14

saat ¢aligma siiresi) saglanmasinin miimkiin goriilmedigi degerlendirilmektedir.
2.2.2 Deniz Is Kanunu Yoniiyle Calisma ve Dinlenme Siireleri

Deniz Is Kanunu’nda is siiresi giinde sekiz ve haftada kirksekiz saat olarak belirlenmis, bu
stirenin haftanin ig gilinlerine esit olarak boliinmek suretiyle uygulanacagi ve is siiresinin,
gemiadaminin isbasinda calistig1 veya vardiya tuttugu siire olarak kabul edilecegi ifade

edilmistir.
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SADABAT gemisinde kaza 6ncesi uygulanan vardiya diizeninde personelin bir takvim giinii
icerisinde 12,5-13 saat, 24 saatlik vardiya periyodu igerisinde ise 14,5-15 saat ve bir haftalik
periyot icerisinde 45 saate varan siirelerde calistigi goriilmiistiir. Bu durumda Kanunda
haftalik 48 saat olarak belirlenen is sliresinin agilmadigi goriilmiisse de giinliik 8 saat olarak
belirlenen is siiresin asildig1 degerlendirilmektedir. Sirket 11.02.2014 tarihli talimat ile
vardiya baslangici olarak saat 14:00’i belirlemistir. Sirketin bu suretle, 14:00-22:00 arasinda
8 saat ve sabah 7:00-14:00 arasinda 7 saat ¢alisma diizeni saglamayr amagladigi, bdoylece

Kanundaki giinliik sekiz saat kuralin1 uygulamis olmayi hedefledigi diistiniilmektedir.

Ancak giinliik ¢alisma siiresi olarak bir takvim giiniiniin degil, herhangi bir 24 saatlik zaman
zarfinda is basinda gecirilen silirenin esas alinmasinin daha dogru bir yaklasim olacagi
degerlendirilmektedir. Bu yaklagim, Karayollar1 Trafik Yonetmeligi’nin 98 inci Maddesinde
“24 saatlik herhangi bir siire i¢inde ... soforlerinin ... 9 saatten fazla arag slirmeleri yasaktir.”
seklinde ifade edilmis, yine ayn1 ifade MLC Sozlesmesinin 2.3.5 sayili maddesinde de ayni
sekilde yer almistir.

Dolayisiyla, bir giinde (24 saatlik periyot) olagan olarak sekiz saat ¢alisilmasi kurali ihlal
edilmis olmakta, bu siirenin 15 saate ulastigi goriilmektedir. Bu durum “Gemiadamlari

Yonetmeligi” geregince azami 14 saat olarak uygulanabilecek ¢alisma siiresini de agmaktadir.

Deniz Is Kanununda fazla ¢alisma iicretine iliskin hususlar diizenlenmekte, ancak fazla
calismaya iliskin siire iist sinir1 bulunmamaktadir. Is Kanununun 63 iincii maddesinde calisma
stiresinin haftada 45 saati gecemeyecegi, giinliik caligma siiresinin 11 saati ge¢cemeyecegi,
yine 2 aylik bir donemde ortalama haftalik calisma siiresinin 45 saati gecemeyecegi
belirtilmektedir. “Gemiadamlar1 Yonetmeligi’nde ise azami calisma siiresi glinlilk 14 saat,
haftalik 91 saat olarak belirlenmis olmaktadir. Ayhk ve wyillik {tist smirlar ise

bulunmamaktadir. Deniz Is Kanununda ise higbir iist sinir belirtilmemektedir.

Deniz Is Kanunu acisindan giinliik sekiz saat olan ¢alisma siiresinin SADABAT gemisinde 24
saatlik periyot ig¢erisinde 15 saate ¢iktig1 yukarida ifade edilmisti. Boylece fazla galisma siiresi
24 saatlik periyot icerisinde 7 saate ulasmaktadir. Is Kanununun 41 inci maddesinde, “Fazla
calisma stiresinin toplami bir yilda ikiylizyetmis (270) saatten fazla olamaz.” denilmektedir.
Higbir {ist smirin getirilmedigi Deniz Is Kanunu geregince ¢alisma hayati diizenlenen

SADABAT gemisinde ise 24 saatlik periyot icerisinde fazla galisma siiresi 7 saat, haftalik
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fazla ¢alisma siiresi 21 saat, yillik fazla calisma siiresi ise 21 saat x 48 hafta = 1008 saate

ulagmaktadir.

Ayrica, Deniz Is Kanunu’nda is siireleri belirlenirken uzak sefer yapan, tiim personel igin
yeteri kadar barinma ve dinlenme alanlarinin bulundugu, is yogunlugu daha az gemilerin
distintldiigi SADABAT ve benzeri ¢ok kisa sefer yapan, barinma ve dinlenme alanlarinin
kisith oldugu ve yogun tempoda calisan gemilerde de ayni ¢alisma siireleri dogrultusunda
calisilmasinin ¢ok dogru bir yaklasim olmadigi, maden is¢ilerine benzer daha az calisma

stirelerinin belirlenmesinin gerektigi degerlendirilmektedir.

2005 tarihli Japonya Kiyr Denizciligi Kanununda giinliik ¢aligma siiresi 8 saat, haftalik 40
saat; fazla ¢alisma yapilmasi durumunda c¢aligma siiresi 24 saatlik siire i¢inde azami 14 saat, 7
giinliik siire icinde 72 saat; fazla calisma siiresi 4 haftalik zaman siirecinde en ¢ok 56 saat
olarak belirlenmis bulunmaktadir. Daha sik liman giris ¢ikis1 yapilan, daha fazla ytlikleme
tahliye ve liman operasyonlari gergeklestirilen kiyisal seyirlerde siire boylece karadaki
calisma siirelerine benzer sekilde kisa tutulmus oldugu goriilmektedir. Ulkemizde de kiysal
sefer yapan gemiler i¢in benzer bir yaklasim gosterilmesinin s6z konusu olabilecegi

degerlendirilmektedir.
2.3 Gemiadami Donatim

Sirket 11.02.2014 tarihinde gemi kaptanliklarina gonderdigi talimatla her bir vardiya igin 3
gemiciden olusan giiverte personelinin sayisini 1 gemici azaltmis ve “Gemiadami
Donatiminda Asgari Emniyet Belgesinde” istenilen say1 olan 2 gemiciye diisiirmiistiir. Kaza
sonrasinda giiverte personeli ile yapilan goriismede, her bir vardiyada 3 gemici ile
calisildiginda kopriitistiinde siirekli 1 gemicinin gdzcii olarak bulundugu, yemek v.b. tim
ihtiyaglarda diger iki gemiciden birinin gozcii vardiyasini devraldigi dolayisiyla kopriitistiinde

stirekli bir gézcii vardiyasinin tutuldugu belirtilmistir.

Ancak, kaza aninda s6z konusu talimat geregi gemide toplam 2 gemici gorev yapmaktaydi.
Gozciiliik ile gorevlendirilen gemicinin 6gle yemegini yemek igin salonda bulundugu ve kaza
aninda kopriiistiinde olmadigi, diger gemicinin ise giivertede arag tahliye ve yiiklemesi ile
gorevli oldugu Ogrenilmistir. Her ne kadar kaza gemi rihtimda iken de olmus olsa geminin
rihtimda makinelerini durdurmadigi da goz 6niine alindiginda kaza oncesinde kopriiiistiinde
fazladan bir goziin yiikleme ve tahliyeyi izliyor olmasinin benzer kazalari énleme konusunda

biiyiik bir bariyer olacagi degerlendirilmektedir. Bu baglamda, gemici sayisinin bir
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azaltilmasmin geminin seyir ve operasyonlarinin emniyetini biiylik oranda olumsuz olarak
etkiledigi ve kazanin olusumuna etki ettigi diisiiniilmektedir. Ayrica, diger gorevlerine ek
olarak gozciilik gorevi verilen bagmiihendislerin gozciiliik gorevlerini etkin olarak
yapmalarmin zor oldugu degerlendirilmektedir. Kaza aninda da bagmiihendis kopriiiistiinde
olmasina ragmen kendisine verilen etkin gozciilik gorevini geregi gibi yapmamis oldugu
kanaatine ulasilmistir. Gemilerde basmiihendislerin gozcli olarak gorevlendirilmesinin
Uluslararast Denizde Catismayr Onleme Tiiziigiinde ifade edilen etkin gdzciiliigiin
yapilmasina yeterli ve gerekli katkida bulunmadig1 degerlendirilmekte olup, 6zellikle seyirde
ve makinesi ¢alistig1 siirece yiikleme ve tahliye esnasinda kopriitistiinde gozciiliikle gérevli bir
gemicinin devamli surette bulundurulmasimin kazalar1 énlemede etkili bir yontem olacagi

distiniilmektedir.

Gemilerin Gemiadamlar1 ile Donatilmasina iliskin Yonergenin 4 {incii maddesinde “ (...)
Gemilerin sahip olduklar1 teknik imkanlarin c¢esitliligi ve kapsami, seyir sahalarindaki
mevsimsel deniz ve hava kosullari, seferin niteligi, yakinlig1 ya da siiresinin kisaligi, meydana
gelen acil ve beklenmedik olaylar gibi nedenlerle bu Yonergedeki cizelgelerde gdsterilen
gemiadami sayilarinda degisiklik yapmaya Idare yetkilidir...” hiikmiinii amirdir. Bu
cercevede, Idarenin Istanbul Bogazi'nda yolcu tasimaciligi ile istigal eden gemilerin ve
teknelerin gemiadamlari ile donatiminindaki asgari personel sayilarini belirlerken yapilan isin
niteligi, etkin gozciiliikk yapabilme, seyir sahasindaki gemi trafigi, is yiikii, calisma ve

muhtemel dinlenme siirelerini de dikkate alinmasi gerektigi degerlendirilmektedir.

Bu baglamda, geminin Gemiadami1 Donatiminda Asgari Emniyet Belgesinde belirtilen asgari
sayida giiverte personeli ile donatildigi goriilmiis olsa da Sirkeci-Harem hattinda ¢alisan araba

ferilerinin emniyetli donatimi i¢in 2 gemicinin yeterli olmadig1 kanaatine vartlmustir.
2.4 Kaza Oncesinde ve Sirasinda Kaptanin Dikkat ve Performansimi Etkileyen Faktorler
2.4.1 Yorgunluk

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin  (IMO) MSC/Circ.813 ve MEPC/Circ.330 sayili
sirkiilerlerinde yorgunluk; dayaniklilik, hiz, reaksiyon zamani, koordinasyon, karar verme ya
da denge gibi neredeyse tiim fiziksel yetenekleri bozabilen fiziksel, zihinsel ya da duygusal

cabanin sonucunda fiziksel ve/veya zihinsel kapasitedeki azalma olarak tanimlanmaktadir.
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Kaptan kazanin meydana geldigi saat itibariyle 5,5-6 saattir gemide sefer yapmaktaydi,
dolayisiyla bu calisma siiresinden veya 0 giinkii uyku siiresinden ya da uyku kalitesinden
kaynaklanan bir yorgunlugunun olmadigi, ancak yaklasik 1 aydir vardiya sayisinin 3’ten 2’ye
diismesi ve sonucunda daha fazla calismak buna karsin daha az dinlenmek zorunda
kalmasinin yarattigi siiregelen bir yorgunluga ve strese sahip oldugu kanaatine varilmustir.
Ayrica, gemi ile ¢ok sik sefer ve manevra yapilmasi, seyir yapilan giizergahta deniz trafik
yogunlugu ile kopriiiistiindeki ve ¢evredeki seslerin de kaptanin stresini arttirarak genel bir
yorgunluga ve dalginliga neden oldugu diistiniilmektedir. Ciinkii yorgunluktan muzdarip

bireylerin, dikkat ve hafiza gerektiren islerde hata yapmaya yatkin olduklar1 bilinmektedir.
2.4.2 Kopriiiistiindeki Haberlesme Cihazlari ve Sesler

Daha o6nce de belirtildigi tizere kopriiiistinde 3 adet VHF kanali, limanda ise el telsizi ile

birlikte toplam 4 adet VHF kanal1 siirekli dinlenilmektedir.

Istanbul Bogazi’ndaki yerel trafik ve uluslararas: trafikteki deniz tasitlarinin ¢ikardigi yiiksek
desibelli sesler, gemiye alinan kara tasitlarinin ¢ikardigi sesler ve kopriitistiindeki haberlesme
cihazlarimin ¢ikardigi sesleri hesaba kattigimizda biiyilkk bir ses kirliligi olusturdugu
degerlendirilmektedir. Ses kirliligi ya da giiriiltiiniin insan {izerinde ¢esitli olumsuz etkilere
sebep oldugu bilimsel verilerle kanitlanmigtir. Ses kirliliginin insanlar fiziksel, fizyolojik ve
psikolojik olarak etkiledigi gibi, performansi iizerinde de olumsuz etkileri oldugu
belirtilmektedir.

Cevre ve Sehircilik Bakanlhigi’nin internet sitesinde yer alan “Giiriiltiiniin Insan Saghg
Uzerindeki Etkileri” bashkli yazida; giiriiltiiniin yorgunluk ve zihinsel etkilerde yavaslamaya
neden oldugu, is verimini azalttig, isitilen seslerin anlasilamamasina sebep oldugu
belirtilmektedir. Yapilan smiflandirmada en alt giiriiltli derecesinde bile giiriiltiiniin
konsantrasyon bozukluguna yol actigi ifade edilmektedir. Bu baglamda, kaza Oncesi ve
sirasindaki giiriilti ya da ses kirliliginin gemi kaptaninin yorgunluguna, dikkatinin
dagilmasina ve konsantrasyonunun bozulmasma neden oldugu, bu baglamda, baska bir
geminin ¢ikardig1 siren sesini kendi gemisinin siren sesi olarak algilamasina, telsizden
kendisine herhangi bir ¢cagr1 yapilmamasina ragmen ¢agri yapildig1 zannina kapilmasina sebep

oldugu kanaatine varilmistir.
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2.4.3 Ugraksiz ve Yerel Trafik

Istanbul Bogazinin jeomorfolojisinden kaynaklanan tehlikeli yapisina ek olarak giinde
ortalama 130 ugraksiz ge¢is ve yaklasik 1700 i bulan yerel trafik hareketinin ¢ok biiyiik bir
boliimiiniin de SADABAT gemisinin seyrettigi bolgede yogunlagsmasi, SADABAT’mn
Sirkeci-Harem hattinda izlemek durumunda kaldigi rotanin ugraksiz trafigin kullandigi Trafik
Ayirim Diizenine siirekli aykir1 gegis yapmay1 gerektirmekte olmasi Bogazi seyri ¢ok zor bir
suyolu haline getirmistir. Ugraksiz ve yerel trafik ile balik¢i, acenta motorlart v.b. kiiglik
deniz araglarinin ozellikle bu bolgede yogunlagmasinin gemi kaptanlari {izerinde ciddi bir
emniyet riski algis1 ile beraber biiyiikk bir baski olusturdugu ve yapilan isin siirekli
konsantrasyon gerektirdigi kanaatine varilmistir. Bu unsurlarin da gemi kaptanlarinin

yorgunluguna ve dikkat eksikligi ya da daginikligina yol agabilecegi degerlendirilmektedir.
2.4.4 Dis Faktorler

Kazadan hemen once sirkette bu hatta calisan gemilerdeki gemi kaptanlarinin birer giin
haftalik izinlerinde degistirmeci kaptan olarak gorev yapan kisi kopriilistine ¢ikmis, gemi
kaptani ve bagsmiihendis ile karsilikli konugsmaya baslamiglardir. Zaten kaza da tam bu esnada
meydana gelmistir. Dolayisiyla kopriilistine gelen bu kisinin  gemi kaptaninin

konsantrasyonunun dagilmasinda etkili olabilecegi degerlendirilmektedir.
2.5 Geminin Rihtimdan Emniyetli Kalkisinin Temini

Gemi yiikleme ve tahliye operasyonlari esnasinda sahile emniyetli baglanmak i¢in halat
vermediginden deniz durumu ve rihtimdaki akintinin durumuna bagh olarak bir makinesini

ileri yol digerini rihtima yaslayacak pozisyonda makinelerini kumanda etmektedir.

Gemi kalkis manevrasinda ise, arag giivertesinde gorevli gemicinin sahildeki ¢imaci ile
gerekli igbirligi ve koordinasyon igerisinde gemiye arag¢/insan alimi tamamlandiktan sonra
arag gilivertesinde gorevli gemicinin kapagi kapatmasi, kapak kapandiktan sonra, gemi
kaptanina el telsizi ile kapagin neta oldugunu raporlamasi, kapagmn kapandigini duyan gemi
kaptaninin da gerek goz gerekse kapali devre kamera sistemi ile kapagin kapandigimn teyit
etmesi ile kalkis manevrasina baslamaktadir. Kapagin kaptan tarafindan degil de gemici
tarafindan kapatilmasi, gemicinin kapagi kapattiktan sonra kaptani uyarmasi, kaptanin gozle
ve kamera ile kapagin kapandigin1 goérmesi emniyetli kalkis i¢in kazalar1 dnleyici birer tedbir

olarak degerlendirilmektedir.
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Diger emniyet tedbirlerinin yaninda, geminin rihtima yanasirken halat vermesinin geminin
rihtimdan emniyetli kalkiginda bahse konu tedbirlere ek olarak degerlendirilmesi gerektigi
diistiniilmektedir. Ayrica, sahile halat vererek geminin emniyetli bir sekilde baglanmasinin
olas1 makine arizalarinda ve olumsuz hava ve deniz sartlarinda geminin emniyetini ciddi

oranda arttiracagi degerlendirilmektedir.
2.6 Arac Denize Diismeden Once Gelisen Olaylar

Gemi kaptan1 saat 15:14:33°de ileri yol vererek gemiyi hareket ettirmis, ancak, o anda kapak
iizerinde bulunan ve gemiye yaklagsmakta olan son aracin siiriiciisiine geminin yanasma
pozisyonuna gore rihtimdan tarafa aracini yanastirmasini elle gostererek isaret eden gemici
yaklagik 3 saniye son bu durumun farkina varmis ve kapak tlizerinden diismemek igin geri
¢ekilmeye baslamistir. Gemicinin yonlendirme isaretini gormiis olan ancak kapak acik oldugu
icin geminin hareket ettiginin farkina varamayan siiriicii araci ile birlikte geminin kapaginin
rampadan tamamen ayrilmasi sirasinda 15:14:41°de gemiye binmistir. Geminin hareketi ile
aracin gemiye binmesi arasinda gecen yaklasik 7-8 saniye siire igerisinde gemici hem geminin
hareketinin farkina varamamis hem de o esnada gemiye yaklasmakta olan arag siiriiciisline
durmasin1 ya da hizlanarak gemiye girmesini belirtecek isareti yapamamis ya da sozii
sOyleyememistir. Gemicinin, geminin hareketinin ¢ok ge¢ farkina varmasi ile birlikte
kapaktan diiserim korkusu ile panikledigi, kapaktan diismemek icin kapaktan geriye dogru
cekildigi, o esnada gemiye yaklagsmakta olan aracin durmasi ya da hizla gemiye girmesine
yonelik karar verme agamasinda kararsiz kaldigi, bu ylizden herhangi bir isaretle siiriicliyii

yonlendiremedigi degerlendirilmektedir.

Ayrica, monitdrden kapak tlzerindeki araci gordiikten sonra kapagi kapatmadan gemiyi
hareket ettirdiginin farkina varan gemi kaptani gemiye geri yol vererek oncelikle aracin
denize diismesini Onlemek istemistir. Daha sonra aracin kapak {izerinde askidaki
pozisyonundan dolayr araci gemi ile rthtim arasmna sikistirmamak i¢in bu kez ileri yol
vermistir. Bu esnada da ara¢ denize dismistiir. Gemi kaptaninin gemiyi bir geri bir ileri
hareket ettirmesinin o esnada askida bulunan aracin dengesini bozabilecegi ve denize
diismesini kolaylagtirmis olabilecegi kesin olarak belirlenmis olmasa da bdyle bir ihtimalin

mevcut oldugu degerlendirilmektedir.
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2.7 Kaza Sonrasi Gelisen Olaylar ve Arama-Kurtarma

Aracin denize diismesini takiben SADABAT ve SULTANAHMET isimli gemilerde gorevli 2
gemici denize atlayarak ara¢ igindekilere yardim etmek istemislerdir. Aragta siiriicii
koltugunda ve yanindaki koltukta oturan 2 bayan kendi imkanlar ile aragtan ¢ikmiglar, ancak
arka koltukta oturan kiz g¢ocugu ile anneannesi aragtan c¢ikamamislardir. Aragtakileri
kurtarmak i¢in denize atlayan 2 gemici birka¢ defa suya dalis denemesi yapmalarina ragmen
aracin su alarak deniz dibine dogru hizla batmasindan 6tiirli bagarili olamamislardir. Balat’ta
konuslu bulunan Deniz Polisi unsurlarinin kazanmn meydana geldigi Sirkeci Iskelesine
yakinligindan dolay1 yaklasik 15 dakika igerisinde dalgiclar kaza mahalline ulagsmis ve aragta

mahsur kalan 2 kisiyi ¢ikarmiglardir.

IDO A.S.’nin acil durumlarda sualt1 kurtarma yardim isleri ile mesgul olan dalgiglik firmasi
ile bir s6zlesmesi mevcut olup, s6z konusu firma genelde gemi pervanesine halat dolanmast,
sualti bakim-tutum v.b. islerde sirkete yardim etmektedir. Ancak, bu tiir denize adam veya
ara¢ diismesi gibi durumlar i¢in herhangi bir goérev tanimlamasi bulunmamaktadir. Zaten
Istanbul gibi bir metropolde tek merkezden IDO’nun islettigi tiim iskelelere yetismek imkani

olmadig1 gibi her iskeleye bir dalgi¢ gorevlendirilmesi de uygulanabilir goriilmemektedir.

Istanbul’da denizyolu yolcu tasimacihig: ile giinde yiizbinlerce insan her iki yaka arasinda
seyahat etmekte ve zaman zaman da istenilmeyen kazalarla yiiz yiize kalinmaktadir (Ocak
2013°de Besiktas Iskelesinde vapurdan inerken denize diisiip bogulan vatandas, Emindnii
Iskelesinde Nisan 2014°de bebegin denize diigmesi v.b.). Istanbul’da her yil meydana gelen
onlarca deniz kazasindan 6rnek olarak degerlendirilebilecek bu iki kazada da denizden insan
kurtarma isinin ehil kisilerce yapilmasinin ¢cok énemli oldugu bir kez daha goriilmiistiir. Bu
baglamda, IDO gibi giinde onbinlerce insan1 deniz yolu ile tasiyan bir sirketin dzellikle denize
diisen yolcularin ivedilikle kurtarilabilmesi igin islettikleri her iskelede istihdam ettikleri kara
personelinden ve gemilerde ¢alisan deniz personelinden iyi yiizme bilenlere 06zellikle
kurtarma amacgh dalgighk kursu aldirmasinin  zamanla yarisilan bu tiir kurtarma
operasyonlarinda ~ can  emniyetinin  saglanmasina  biiyik  katki  saglayacagi

degerlendirilmektedir.
BOLUM 3 - SONUCLAR

3.1.1 Sirketin 11.02.2014 tarihli talimat1 ile 3 vardiya seklinde ¢alisan gemi kaptanlar1 ve

bagmiihendislerin 2 vardiya seklindeki ¢aligma sistemine gegis yapmalari, gemi kaptanlarinin
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ve bagsmiihendislerin giinliik ¢alisma stirelerini arttirmasa da haftalik ve aylik toplam ¢alisma

stirelerini arttirmis dinlenme siirelerini azaltmistir.

3.1.2 Geminin Gemiadami1 Donatiminda Asgari Emniyet Belgesinde belirtilen asgari sayida
giiverte personeli ile donatildigi goriilmiis olsa da sirketin s6z konusu talimati ile her
vardiyada gorev yapan gemici sayisi azaltilarak 2 gemiciye diisiiriilmiis olup, bu durum
ozellikle gozcii olarak gérev yapan gemicinin is yikiini arttirmis, yemek, tuvalet v.b. zorunlu
sebeplerden dolay1r zaman zaman kopriilistinde gozcii gemici olmadan seyir ve manevra

yapilmast durumunda kalinmastir.

3.1.3 Gozciiliik gorevi verilen bagmiihendisin bu gorevi etkin bir sekilde yerine getirmedigi

degerlendirilmektedir.

3.1.4 Bahse konu talimatla degistirilen vardiya degisim saatinin uygulanip uygulanmadigi
Sirket tarafindan denetlenmemis, gemi kaptanlarinin sabahlari saat 09:00-10:00 olarak

uyguladiklar1 vardiya degisim saatine zimni olarak géz yumuldugu degerlendirilmektedir.

3.1.5 Gemi kaptanmnin Sirkeci-Harem hattinin 6zelliginden (seyir siiresinin azligi, uluslararasi
ve yerel gemi trafiginin ve sefer sayisinin fazla olusu v.b) ve c¢alisma siirelerinin
uzunlugundan kaynaklanan sebeplerle muhtemel yorgunluktan muzdarip oldugu ve

konsantrasyonunun azaldigi kanaatine ulagilmistir.

3.1.6 Geminin rihtima yanasirken sahile halat vermedigi, operasyonlarini makine iizerinde
yaptig1 dolayisiyla emniyetli kalkist ve limanda emniyetli barinmasi igin gerekli olan halatin

verilmemesinin emniyet zafiyeti olusturdugu goriilmiistiir.

3.1.7 Kazanin hemen Oncesinde kopriiiistiine gelen kisinin gemi kaptaninin

konsantrasyonunun dagilmasinda etkili olabilecegi kanaatine ulasilmistir.

3.1.8 Kopriilistiindeki ve c¢evredeki seslerin gemi kaptaninin yorgunluguna, dikkatinin

dagilmasina ve konsantrasyonunun bozulmasina neden oldugu kanaatine varilmistir.

3.1.9 Son aracin gemiye alinmasi esnasinda yan rihtimda bulunan Sultanahmet isimli araba
ferisinin arag ve yolcu almak amaciyla kapagini acarken ¢ikardigi sesli ikaz sireninin kendi

gemisinden ¢iktigini diistinmiistiir.

3.1.10 Ara¢ giivertede gorevli gemicinin, geminin hareketinin ¢ok ge¢ farkina vardigi,

kapaktan diiserim korkusu ile panikledigi, kapaktan diismemek i¢in kapaktan geriye dogru
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cekildigi, o esnada gemiye yaklasmakta olan aracin durmasi ya da hizla gemiye girmesine
yonelik karar verme asamasinda kararsiz kaldigi, bu ylizden herhangi bir sozle veya isaretle

stiriciiyli yonlendiremedigi degerlendirilmektedir.

3.1.11 Gemilerin Gemiadamlari ile Donatilmasina Iliskin Yonergede gemilerin gemiadamlari
ile asgari donatim kriterleri belirlenirken yapilan isin niteligi, seyir sahasindaki gemi trafigi, is

yiikii, ¢alisma ve dinlenme siirelerinin dikkate alinmadig1 degerlendirilmektedir.

3.1.12 Deniz Is Kanununda gemilerde fazla ¢alisma siirelerine iliskin {ist smir
belirtilmemistir. Gemiadamlar1 Ydnetmeligindeki giinliikk 14, haftalik 91 saat olan calisma
siiresi iist sinir1 ise, gerek diger ulasim modlarindaki, gerekse Is Kanunundaki diger calisma
alanlarina gore c¢ok yiiksek tutulmustur. Ayrica, yakin ve kiyisal sefer yapan gemiler i¢in
farkli sekilde ve daha kisa siireli yapilmasi gerekli olan ¢aligsma siireleri iist sinirlart hakkinda,

anilan mevzuatta hi¢bir hiikiim tesis edilmemistir.

3.1.13 Sirketin Sirkeci-Harem hattinda c¢alisan gemiler i¢in arag alimi ve tahliyesi

operasyonunda iken denize ara¢ diismesine yonelik bir talim prosediirii bulunmamaktadir.
BOLUM 4 - TAVSIYELER
IDO ISTANBUL DENIZ OTOBUSLERI SAN. TIC. A.S.

4.1 Ogzellikle Sirkeci-Harem hattinda calisan araba ferilerinde iiglii vardiya diizeni de dahil
olmak tiizere tiim personelin ¢alisma siirelerini azaltacak, dinlenme siirelerini arttiracak bir

calisma diizeninin kurulmasi,

4.2 Yanagsma manevralarinda rihtima halat vermek suretiyle geminin emniyetli bir sekilde
baglanmasinin olas1 makine arizalarinda ve kotii havalarda geminin emniyetini ciddi oranda
arttiracagi ve kalkis manevrasinda emniyeti arttirmak igin olas1 kazalar karsisinda ek bir
bariyer olacagi degerlendirildiginden bu hatta c¢alisan araba ferilerinin yanagsma

manevralarinda halat kullanmalariin zorunlu hale getirilmesi,

4.3 Islettikleri her iskelede istihdam ettikleri kara personelinin ve gemilerde calisan deniz

personelinin bir kismina can kurtarma egitimi aldirmalari,

4.4 Emniyet Yonetimi Sistemi uygulamalar1 gerg¢evesinde yiikleme-tahliye operasyonlari
esnasinda denize adam ve ara¢ diismesi talim prosediirlerinin olusturulmasi, talimlerin de

siklikla yapilmasinin saglanmasi,
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4.5 Her ne kadar mevzuatimizda bu gemiler igin kopriiiistii kayit zorunlu olmasa da gemilerde
mevcut bulunan kapali devre kamera sisteminin ariza v.b. sebeplerle kayit yapmadiginin tespit
edilmesini saglayacak teknik diizenlemelerin yapilmasinin olasi kazalarin incelenmesinde

faydal1 olacagi,
4.6 Gemi personelinin vardiya degisim saatlerine uyulup uyulmadiginin denetlenmesi.
DENIZ ve iCSULAR DUZENLEME GENEL MUDURLUGU

4.7 Kisa mesafede tarifeli sefer yapilan Istanbul Bogazi ve benzeri seyir sahalarinda yolcu
tagimacilig ile istigal eden gemilerin ve teknelerin gemiadamlari ile donatiminda gemiadami
sayist ve yeterliligi belirlenirken yapilan isin niteligi, seyir sahasindaki gemi trafigi, is yiikd,
calisma ve dinlenme siirelerinin de dikkate alinmasi, bu dogrultuda, Gemilerin Gemiadamlari

ile Donatilmasina iliskin Yonergede gerekli degisikliklerin yapilmasi,

4.8 Sirkeci-Harem hattinda ¢alisan gemiler i¢in Gemiadami Donatiminda Asgari Emniyet
Belgesinde 2 gemici yeterli goriilse de emniyetin arttirilmas1 maksadiyla her bir vardiyada en

az 3 giiverte tayfasinin gorevlendirilmesini saglayacak diizenlemenin yapilmasi,
CALISMA VE SOSYAL GUVENLIiK BAKANLIGI

4.9 Denizcilik Calisma Sozlesmesine (MLC 2006) taraf olunmasinin faydali olacagi

degerlendirilmekte olup, ¢caligmalarin bir an evvel sonuglandirilmasi,

4.10 Deniz Is Kanunu'nda fazla ¢alisma siiresi {ist smirmnin belirlenmesi, c¢alisilan siirenin

hesaplanmasinda 24 saatlik zaman dongiisiiniin esas alinmasina yonelik diizenleme yapilmasi,

4.11 Deniz Is Kanunu'nda belirlenecek calisma siiresi iist sinir1 igin yakin ve kiyisal sefer
yapan gemiler i¢in farkli sekilde diizenleme yapilmast; iist sinirin karayolu ve havaciliktakine

benzer sekilde kisa tutulmasi,

tavsiye olunur.

BOLUM 5 - KAZA SONRASINDA UYGULANAN DUZELTICI FAALIYETLER

5.1 Harem-Sirkeci hattinda ¢alisan gemilerde tiim personel 3 lii vardiya diizenine ge¢irildigi,

5.2 Gemi personelinin gemiye giris-¢ikis saatlerinin takibi i¢in parmak izli takip sistemine

gecildigi,
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5.3 Harem-Sirkeci hattinda ¢alisan gemilerde Kopriiiistii kamera kayitlar1 periyodik olarak
alinmaya baglanmis, kopriiiistii kamere sisteminin calisip calismadigini kontrol etmek igin

kopriiiistiine bir monitor yerlestirildigi,

5.4 Harem-Sirkeci hattinda ¢alisan gemilerde gemi rampa operasyonlart gemide gorevli

yagcilar tarafindan yapilmaya baslandigi,
5.5 Denize arag¢ diismesi ile ilgili bir talim prosediirii hazirlanmis oldugu,

Sirket tarafindan ifade edilmistir.
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