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AMAÇ 

 

Bu deniz kazası, 31.12.2005 tarih ve 26040 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak 

yürürlüğe giren “DENİZ KAZALARININ İNCELENMESİNE İLİŞKİN YÖNETMELİK” ve 

10.07.2014 tarih ve 29056 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe giren “DENİZ 

KAZALARINI ve OLAYLARINI ARAŞTIRMA ve İNCELEME YÖNETMELİĞİ” 

hükümleri doğrultusunda incelenmiştir. 

 

İnceleme usul ve esasları ayrıca, MSC 255(84) ve Resolution A.1075(28) Deniz Kaza 

veya Olaylarına Yönelik Emniyet İncelemeleri için Uluslararası Standartlar ve Tavsiye edilen 

Uygulamalara ilişkin Uluslararası Denizcilik Örgütü Kararları (Kaza İnceleme Kodu) ile 

2009/18/EC Avrupa Birliği Direktifi dikkate alınarak uygulanmıştır. 

 

Deniz Kaza İncelemesinin amacı; deniz kazalarının oluşmasına neden olan gerçek 

sebeplere ulaşmak suretiyle denizde can, mal ve çevre emniyetine yönelik mevzuat ve 

uygulamaların geliştirilmesini sağlamak, böylece benzer kazaların tekrarını önlemek ve kaza 

sonrasındaki olumsuz etki ve sonuçların azaltılmasını temin etmektir. 

 

Deniz kaza incelemesi adli veya idari soruşturma niteliğinde olmadığı gibi, amacı suçu 

ve suçluyu tespit etmek veya sorumluluk paylaştırmak değildir. 
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ÖZET 

 
Resim 1 : Kazanın Yeri 

 

15.03.2014 günü Harem-Sirkeci seferini yapmış olan SADABAT isimli araba ferisi Sirkeci-

Harem seferi için İDO İstanbul Deniz Otobüsleri San. Tic. A.Ş.’ye ait Sirkeci İskelesi 2 No’lu 

rıhtımda saat 15:10’da araç ve yolcu alımına başlamıştır. Son aracın gemiye alınması 

esnasında yan rıhtımda bulunan SULTANAHMET isimli araba ferisinin araç ve yolcu almak 

amacıyla kapağını açarken çıkardığı sesli ikaz sireninin kendi gemisinden çıktığını düşünen 

gemi kaptanı, gemiyi hareket ettirmek için konsol değiştirmiştir. Kapalı devre kamera 

sisteminin konsol üzerinde bulunan monitöründe kıç taraftaki (deniz tarafındaki) kapalı 

kapağı görmüş ve bunun baş taraftaki (yükleme yapılan taraftaki) kapak olduğunu zannetmiş, 

bu sırada baş kapakta yüklemeyi koordine eden gemicinin de telsizden “kapak neta” 

şeklindeki raporunu duyduğu algısına kapılmış ve baş kapak kapanmadan ileri yol vererek 

gemiyi hareket ettirmiştir. Bu esnada yükleme yapılan kapak açık olduğu için geminin hareket 

ettiğini anlayamayan sürücü geminin baş kapağının tam rampadan ayrılması sırasında aracı ile 

gemiye binmiş ancak, kapağın rampadan ayrılarak aşağı doğru eğimlenmesi sebebiyle kapak 

üzerinde kalamayarak geriye kaymış ve araç saat 15:15’te denize düşmüştür. 

Denize düşen araçta bulunan 4 kişiden ikisi kendi imkânlarıyla araçtan çıkarak kurtulmuş, biri 

5 yaşında kız çocuğu diğeri yaşlı bayan olmak üzere 2 kişi boğularak hayatını kaybetmiştir.  
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BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR  

1.1 Gemi ve Kaza Bilgileri  

SADABAT Gemisi Bilgileri  

Gemi Adı     : SADABAT 

Bayrağı     : Türk  

Bağlama Limanı    : İstanbul  

Gemi Cinsi     : Araba Ferisi 

Gemi Sahibi     : İDO İstanbul Deniz Otobüsleri San.Tic.A.Ş.   

İnşa Yılı ve Yeri    : 2008 / İstanbul  

Gross ve Net Tonaj    : 1065 / 608 

DWT      : 656 

IMO No     : 9415521 

Çağrı işareti     : TCTG8 

Tam Boy ve Genişlik    : 73,2 / 18 m. 

Derinlik     : 3,3 m.  

Ana Makine     : 4X761Bhp (Üretici: MITSUBISHI )  

Deniz Sürati     : 11 kts 

Personel Sayısı    : 6 

Kalkış Liman     : Sirkeci / İstanbul  

Varış Limanı     : Harem / İstanbul  
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Kaza Bilgileri  

Tarih ve Saat     : 15 Mart 2014 / 15:15  

Kazanın Yeri     : Sirkeci İskelesi / İstanbul 

Kazanın Mevkii    : 41 01,00 K / 028 58,38 D  

Yaralanma / Ölüm / Kayıp   : 2 ölü 

Hasar : Yok 

Kirlilik : Yok  

 

Resim 2: İDO Araba Ferilerinin Sirkeci-Harem Hattında İzledikleri Rota 

 



 
 

 
Resim 3 : SADABAT Genel Yerleşim Planı 
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1.1.1 Gemiye İlişkin Diğer Bilgiler 

SADABAT gemisi 4 adet kardeş geminin sonuncusu olarak 2008 yılında İstanbul’da inşa 

edilmiştir. Gemi 80 otomobil ile yazın 596, kışın ise 394 yolcu taşıma kapasitesine sahiptir. 

Geminin Denize Elverişlilik Belgesinde müsaade edilen sefer bölgesi liman sefer bölgesi 

olup, gemi Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi gereği 1 Uzak Yol Kaptanı, 1 

Uzak Yol Başmühendisi, 2 gemici ve 2 yağcı yeterliliğine sahip toplam 6 personel ile 

donatılmaktadır. Gemi inşa edildiği tarihten itibaren çoğunlukla Sirkeci-Harem hattında 

çalışmakta olup, özellikle araç yoğunluğunun arttığı yaz aylarında Eskihisar - Topçular 

hattında da hizmet verebilmektedir. Aynı hatta halen 5 gemi faal olarak hizmet vermektedir. 

Gemi başta ve kıçta birer adet voith pervane sistemine sahip olup, geminin kumandası bu 

sistemler ile sağlanmaktadır. Gemide standart bir dümen sistemi yoktur. Geminin 

köprüüstünde 2 adet kumanda konsolu bulunmakta olup, her iki konsoldan da gemi idare 

edilebilmektedir. 

1.2 Çevresel Koşullar 

Kazanın olduğu gün rüzgâr değişik yönlerden 3-4 kuvvetinde, deniz sakin, hava parçalı 

bulutlu, görüş açıktır. 

1.3 Kazanın Gelişimi 

1.3.1 Kaza Öncesi Gelişen Olaylar 

Kazadan bir gün önce, 14.03.2014 günü Harem-Sirkeci arasında toplam 36 sefer yaparak araç 

ve yolcu taşıyan SADABAT isimli araba ferisi Harem’den en son saat 21:10’da kalkarak 

Sirkeci İskelesine hareket etmiş ve Sirkeci İskelesi’ne bağlayarak geceyi burada geçirmiştir. 

Gemi, 15.03.2014 günü saat 07:00’da ilk seferi olan Sirkeci-Harem seferi için araç ve 

yolcularını alarak hareket etmiş, saat 09:30’a kadar toplam 6 sefer yapmıştır. Saat 09:30’da o 

günkü vardiyayı alacak kaptan Harem’de vardiyasına başlamıştır. Kazanın meydana geldiği 

saate kadar toplam 12 sefer yapan gemi, saat 14:55 civarında Harem’den araç ve yolcularını 

alarak Sirkeci İskelesine hareket etmiş, saat 15:06’da Sirkeci İskelesi’ne yanaşmıştır. Saat 

15:07:12’de kapak açılmış, 15:07:19’da araç ve yolcuların tahliyesine başlanmıştır. Saat 

15:10:26’da Sirkeci-Harem seferi için ilk araç gemiye alınmaya başlanmış, yüklemenin 

sonlarına doğru, saat 15:14:21’de gemide kalan 4 araçlık yer için 3 araç daha gemiye 

alınmıştır. Saat 15:14:02’de SADABAT’ın yanaştığı rıhtımın yanındaki rıhtıma 
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SULTANAHMET isimli diğer bir araba ferisi yanaşarak kapak açmaya başlamış ve 

15:14:22’de kapağını tamamen açmıştır. Son aracın gemiye alınması esnasında yan rıhtıma 

henüz yanaşmış olan SULTANAHMET isimli araba ferisinin araç ve yolcu almak amacıyla 

kapağını açarken çıkardığı sesli ikaz sirenini kendi gemisinin kapak kapanırken çıkardığı siren 

sesi olduğu düşünen gemi kaptanı, gemiyi hareket ettirmek için konsol değiştirmiştir. Kapalı 

devre kamera sisteminin konsol üzerinde bulunan monitöründen de kıç taraftaki (deniz 

tarafındaki) kapağın kapalı olduğunu görmüş ancak bu kapağın baş taraftaki (yükleme 

yapılan) kapak olduğunu zannetmiştir. Bu sırada baş kapakta araç alımın koordine eden 

gemicinin telsizden “kapak neta” şeklindeki raporunu duyduğu algısına kapılmış olan gemi 

kaptanı baş kapak kapanmadan saat 15:14:33’de ileri yol vererek gemiyi hareket ettirmiştir. 

Saat 15:14:36’da kapak üzerinde bulunan gemici, gemiye yaklaşmakta olan son aracın 

sürücüsüne geminin yanaşma pozisyonuna göre rıhtımdan tarafa aracını yanaştırmasını elle 

göstererek işaret etmiştir. Tam bu esnada kapağın hareket ettiğinin farkına varan gemici 

kapağın üzerinden güverte üzerine hızlı adımlarla yürüyerek 15:14:38’de geri çekilmiştir. 

Gemicinin yönlendirme işaretini görmüş olan ancak, kapak açık olduğu için geminin hareket 

ettiğinin farkına varamayan sürücü aracı ile birlikte geminin kapağının rampadan tamamen 

ayrılması sırasında 15:14:41’de gemiye binmiştir. Ancak, kapağın rampadan ayrılarak aşağı 

doğru eğimlenmesi sebebiyle araç kapak üzerinde kalamayarak geriye doğru kaymaya 

başlamıştır. Bu arada konsoldaki monitörden aracı gören gemi kaptanı aracın denize 

düşmesini önleyebilmek için hemen makineye geri yol vermiş, fakat aracın kapak üzerinde 

askıdaki pozisyonundan dolayı aracın gemi ile iskele arasında sıkışacağını düşünerek gemiye 

tekrar ileri yol vermiştir. Bu esnada araç kapaktan kayarak saat 15:15:01’de denize 

düşmüştür. 

1.3.2 Kaza Sonrası Gelişen Olaylar 

Denize düşen araç hızla suya batarak gözden kaybolmuş, bu arada, kapakta araçların gemiye 

alınması ve tahliyesini koordine eden gemici ile SULTANAHMET gemisinde görevli bir 

gemici kazazedelere yardım maksadıyla hemen denize atlamışlardır. Aracın denize düştüğünü 

gören SADABAT Gemisi Kaptanı da İDO A.Ş. Enspektörlüğünü
1
 arayarak dalgıç talep etmiş, 

Enspektörlük de durumu Deniz Polisi ile Kıyı Emniyeti Genel Müdürlüğü ekiplerine haber 

                                                           
1
 Enspektör: Geminin sefere hazır olmasını ve daima hazır bulundurulmasını sağlamakla görevli armatör çalışanı. 
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vererek yardım istemiştir. Araçta bulunan 4 kişiden ikisi kendi imkânlarıyla araçtan çıkarak 

kurtulmuş, 5 yaşındaki kız çocuğu ile anneannesi deniz polisi dalgıçları tarafından kazadan 15 

dakika kadar sonra denizden çıkarılmışlar ancak olay yerinde ve hastanede yapılan tüm 

müdahalelere rağmen hayatlarını kaybetmişlerdir. 

 
Resim 4 : Aracın Denize Düşmesi 

 

1.4 İDO İstanbul Deniz Otobüsleri San. Tic. A.Ş.   

İstanbul'un deniz ulaşımı, 1987 yılına kadar büyük ölçüde Türkiye Denizcilik İşletmeleri 

Şehir Hatları İşletmesi tarafından sağlanmaktaydı. 1987 yılında İstanbul'un deniz ulaşımına ve 

trafik sorununun çözümüne katkıda bulunmak amacıyla İstanbul Büyükşehir Belediye 

Başkanlığı tarafından İDO İstanbul Deniz Otobüsleri Sanayi ve Ticaret A.Ş. kurulmuştur. 

2005 yılında Türkiye Denizcilik İşletmeleri Şehir Hatları İşletmesinin yönetimi, vapurları ve 

iskeleleri İDO’ya devredilmiştir. Devirle birlikte İstanbul’da deniz ulaşımından sorumlu en 

önemli otorite İstanbul Büyükşehir Belediye Başkanlığı olmuştur. 2011 yılı Haziran ayında 

İDO A.Ş. özelleştirilerek; İDO yönetimi TASS (Tepe-Akfen-Souter-Sera) Ortak Girişim 

Grubu tarafından devralınmıştır. İDO A.Ş. halen 16 hatta, 24 Deniz Otobüsü, 9 Hızlı Feribot, 

19 Araba Ferisi toplam 52 gemi ile çalışmakta olup, 2013 yılında 50 milyondan fazla yolcu, 7 

milyondan fazla araç taşımıştır. Kazanın meydana geldiği Sirkeci-Harem hattında ise yine 

2013 yılında İDO tarafından 8.207.000 yolcu ve 2.747.000 araç taşınmıştır. 
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Resim 5 : SADABAT Gemisinin Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi 
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1.5 Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi 

Geminin Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesi (Resim:5) gereği en az STCW’nin 

II/2 yeterliliğinde 1 Kaptan, II/4 yeterliliğinde (grup 1: gv.lost., usta gemici, gemici) 1 güverte 

tayfası, miço yeterliliğinde 1 güverte tayfası, IV/2 yeterliliğinde 1 telsiz zabiti, III/3 

yeterliliğinde 1 baş mühendis, III/4 yeterliliğinde (grup 1: mk.lost., yağcı) 1 makine tayfası ile 

silici yeterliliğinde 1 makine tayfasından donatılması gerekmektedir. Ayrıca, söz konusu 

belgenin ekinde VHF kapsam alanı içerisinde en az 2 adet güverte gemiadamında kısa mesafe 

telsiz operatörü yeterliliği olması durumunda ayrıca 1 telsiz zabitine ihtiyaç olmadığı 

belirtilmiştir. Gemide bu şartları sağlayacak 2 adet güverte sınıfı gemiadamı bulunduğundan, 

gemide ayrıca bir telsiz zabiti görevlendirilmemiştir. Geminin, Gemiadamı Donatımında 

Asgari Emniyet Belgesi ve Gemilerin Gemiadamları ile Donatılmasına İlişkin Yönergede 

belirtilen asgari şartlara sahip ve gerekli sayıda personel ile donatıldığı görülmüştür.  

1.6 Vardiya Sistemi 

Sirkeci-Harem hattında sefer yapan gemilerin Kaptan ve Başmühendisleri için 17.02.2014 

tarihine kadar 1 gün çalışma 2 gün istirahat düzeninde üçlü vardiya çalışma sistemi 

uygulanmaktaydı. Ancak, İDO 11.02.2014 tarihinde gemi kaptanlıklarına gönderdiği 

talimatla; Sirkeci-Harem ve Pendik-Yalova hatlarında 17.02.2014 tarihinden itibaren Kaptan 

ve Baş Mühendislerin 1 gün çalışma, 1 gün istirahat ve 1 gün hafta sonu izni olacak şekilde 

iki vardiya çalışılacağı belirtilmiştir.  

Ayrıca, yine 1 gün çalışma, 1 gün izin ve 1 gün hafta sonu izni şeklindeki vardiya sistemi ile 

çalışmakta olan güverte personelinin sayısında da 1 gemici eksiltmeye gidilerek Gemiadamı 

Donatımında Asgari Emniyet Belgesinde istenilen minimum sayı olan 2 gemiciye 

düşürülmesi söz konusu talimatla istenilmiştir.  

Bahse konu talimatta ayrıca, tüm gemi personelinin gemilerin bulundukları yere göre (Sirkeci, 

Harem) sabahları saat 09:00 ile 10:00 arası olarak uyguladıkları vardiya değişim saatlerinin 

14:00 olarak değiştirilmesi istenilmiştir.                    
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Resim 6 : İDO A.Ş.’nin 11.02.2014 Tarihli Talimatı 

 

 

1.7 Mevzuatta Çalışma ve Dinlenme Saatleri 

854 Sayılı Deniz İş Kanunu’nun 26. maddesinde “Genel bakımdan iş süresi, günde sekiz ve 

haftada kırksekiz saattir. Bu süre haftanın iş günlerine eşit olarak bölünmek suretiyle 

uygulanır. İş süresi, gemiadamının işbaşında çalıştığı veya vardiya tuttuğu süredir…” ifadesi 

yer almaktadır.  
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Bunun yanı sıra Gemiadamları Yönetmeliğinin 84. maddesinde; 

a) Gemide vardiya tutan gemiadamları ve emniyet, kirliliğin önlenmesi ve güvenlikle ilgili 

görevleri bulunan gemiadamları; 

1) Günde en az on saat, yedi günlük bir periyot içerisinde en az yetmişyedi saat 

dinlendirilecektir. 

2) Birbirini takip eden dinlenme periyotları arasındaki süre ondört saati aşamaz. 

3) Günlük dinlenme süreleri en fazla iki bölüme ayrılabilinir. Bu halde dinlenme sürelerinden 

biri altı saatten az olamaz. 

4) Günde en az on saat olan dinlenme süresi acil durum ve role talimleri gibi olağandışı 

durumlarda altı saatten az olmayacak biçimde kısaltılabilir. Ancak kısaltılan dinlenme süresi 

dinlenme saatlerini minimum seviyede bölecek şekilde olacak ve yorgunluk yaratmayacaktır. 

Toplam dinlenme süresi haftada yetmiş yedi saatten az olmayacaktır” hükmünü haizdir. 

Her ne kadar henüz ülkemizce onaylanmamış olsa da Uluslararası Çalışma Örgütü (ILO)’nün 

Denizcilik Çalışma Sözleşmesinin (MLC 2006) 2.3 üncü maddesinde belirtildiği üzere 

çalışma veya dinlenme saatlerinin limitleri aşağıdaki gibi olacaktır: 

(a) Azami çalışma saatleri; 

(i) 24 saatlik dönemde 14 saati aşmayacak; ve 

(ii) 7 günlük dönemde 72 saati geçmeyecek; veya 

b) Asgari dinlenme saatleri; 

(i) 24 saatlik dönemde 10 saatten az olmayacak; ve 

(ii) 7 günlük dönemde 77 saatten az olmayacaktır. 

Dinlenme dönemleri iki bölümden fazla olmamak üzere bölünebilir. Bunlardan birisi en az 6 

saat uzunlukta olmalı ve birbirini takip eden dinlenme dönemleri arasındaki aralıklar 14 saati 

geçmemelidir. 
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1.8 Köprüüstünde Dinleme ve Haberleşme Yapılan VHF Kanalları ile Dâhili 

Haberleşme Sistemi 

Köprüüstünde her iki konsolda 2 şer adet olmak üzere toplam 4 adet sabit VHF cihazı 

mevcuttur. Ayrıca, 1 adet el telsizi de gemi kaptanı ile kapakta araç alımı ve tahliyesini 

koordine eden gemici arasındaki haberleşmeyi sağlamak için kullanılmaktadır. Yine gemide 

zaman zaman kapak ile köprüüstü arasındaki haberleşmeyi sağlamak için dahili haberleşme 

sistemi de kullanılmaktadır. VHF’lerden birisi dual watch
2
 konumda, VTS

3
 kanalı olan 13 

üncü kanal ile birlikte 16 ncı kanal dinlenmektedir . 

 
Resim 7 : Köprüüstü Kumanda Konsolundaki Sabit VHF’ler 

 

                                                           
2 Dual Watch: VHF cihazlarında aynı anda iki kanalın birden dinlenebilmesine imkân sağlayan mod. 

 
3 VTS (Vessel Traffic Service: Gemi Trafik Hizmetleri): Sorumluluk sahasındaki deniz trafik verimliliğini de dikkate alarak, 

deniz emniyetini artırmak amacıyla, deniz trafiğini izleyerek değişen trafik koşullarına cevap veren ve aktif bir şekilde deniz 

trafiğini düzenleyip planlayan sistem. 
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Diğer sabit VHF ise yerel deniz trafiği ile haberleşmek ve dinleme yapmak üzere 9 uncu 

kanala ayarlanmıştır. Söz konusu VHF’ler gemi kaptanının gemiyi kumanda ederken 

kullandığı koltuğun hemen önündeki konsolda yer almaktadır.  

1.9 Baş ve Kıç Kapaklar 

Gemide birer adet başta ve kıçta olmak üzere 2 adet hidrolik sistemle çalışan 12,50x3,60 mt. 

ölçülerinde kapak mevcuttur. Kapakların açma-kapama kumanda panelleri geminin sancak 

baş omuzluk ile sancak kıç omuzluğundaki halat mahallerinde olmak üzere 2 tanesi güvertede 

yer almakta, bir tanesi ise köprüüstünde bulunmaktadır. Kapaklarda 3 fonksiyon 

bulunmaktadır.  

a) Kapak açma-kapama 

b) Kapak kilitleme 

c) Floating modu 

Gemiye araç ve insan alımı ile tahliyesinde kapak floating modunda çalıştırılmaktadır. 

Floating sisteminin görevi gelen dalgalar ve ağırlık farkları nedeni ile oluşan kot farklarında 

silindirlere dolayısıyla kapaklara ekstra yük binmesini engellemektir. 

 
              Resim 8 : Kapak Kumanda Paneli (Araç Güverte) 
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Resim 9 : Baş ve Kıç Kapaklar 

 

1.10 Gemide Mevcut Kapalı Devre Kamera Sistemi 

Gemide kayıt yapabilen toplam 19 kamera mevcut olup, bunlardan birer tanesi baş ve kıç 

kapağı görebilecek pozisyonda konumlanmış sabit kameralardır. Ayrıca, geminin her iki 

bordasını görebilecek pozisyonda ve manevra esnasında kullanılan ikişer adetten toplam dört 

adet sabit kamera daha mevcuttur. Geminin seyri ve manevrası esnasında burada ifade edilen 

toplam 6 adet kamera yoğunlukla kullanılmaktadır. Diğer kameralar ise yolcu salonları v.b. 

yaşam mahallerini izlemek üzere değişik pozisyonlarda konumlandırılmışlardır. Köprüüstünü 

kayıt altına alan kameranın (görüntü ve ses) 25.02.2104 tarihinden itibaren kayıt yapmadığı 

kazadan sonra kamera kayıtlarını almaya gelen teknik ekip tarafından tespit edilmiştir. Bu 

durum kazanın olduğu güne kadar saptanamamıştır.  

Köprüüstünde kumanda konsolunun sancak tarafında bulunan monitörden gemide mevcut 

kameraların numaraları seçilmek suretiyle istenilen kamera izlenilebilmektedir. Gemide 

görevli her iki vardiyadaki kaptanlarla yapılan görüşmede, söz konusu monitörün 4 parçaya 

bölünmek suretiyle izlendiği, bunların da, baş ve kıç kapakları gören kamera görüntüleri ile 

hangi bordadan yanaşılmışsa o bordayı gören 2 kameranın görüntülerinin olduğu ifade 

edilmiştir.  
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Resim 10 : Kapalı Devre Kamera Sistemi Köprüüstü Monitörü 

 

1.11 Kilit Pozisyondaki Personel 

Gemi kaptanı 41 yaşında ve Uzak Yol Kaptanı yeterliliğine sahiptir. 1997 yılından itibaren 

gemilerde çalışmakta olup, 2004 yılından bu yana kaptanlık yapmaktadır. 2005 yılından 

itibaren İDO’da çalışmaktadır. SADABAT gemisinde ilk kez 2009 yılında çalışmıştır. 2011 

yılına kadar benzer gemilerde 1 yıllık tecrübesi mevcut olup, yaklaşık son 1,5 yıldır da 

Sirkeci-Harem hattında çalışmaktadır. 

Gemi Başmühendisi 40 yaşında ve Uzak Yol Başmühendisi yeterliliğine sahiptir. 1997 

yılından bu yana gemilerde çalışmakta olup, 2003 yılından beri Başmühendislik yapmaktadır. 

2007 yılı Haziran ayından İDO’da çalışmaya başlamıştır. 2012 Eylül ayından beri SADABAT 

gemisinde görev yapmaktadır. 

Köprüüstünde gözcülük görevi yapan güverte personeli 34 yaşında, usta gemici yeterliliğinde 

olup, 17 yıl deniz tecrübesine sahiptir. 7 yıldır İDO’da ve 5,5 yıldır da SADABAT gemisinde 

çalışmaktadır. 
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Kaza esnasında kapakta araçların gemiye alımın koordine eden güverte personeli 31 yaşında, 

vardiya zabiti yeterliliğinde olup, usta gemici olarak görev yapmaktadır. 13 yıl deniz tecrübesi 

olan söz konusu personel 2008 yılından bu yana İDO’da çalışmaktadır. Kazadan önceki son 1 

aydır da SADABAT gemisinde görev yapmaktadır. 

1.12 Gemideki İş Bölümü 

1.12.1 Geminin Seyri ve Seyirdeki İş Bölümü  

Gemi günden güne değişmekle birlikte günde ortalama 25-35 arası sefer yapmaktadır 

(Sirkeci-Harem ya da Harem-Sirkeci arası 1 gidiş 1 sefer olarak belirtilmiştir). Geminin 

Sirkeci-Harem hattında izlediği rota üzerindeki ortalama seyir mesafesi 1,6 mildir. Gemi 

kapağını kapattıktan sonra tekrar kapak açıncaya kadar geçen manevra ve seyir süresi 

ortalama 10 dakikadır. Seyir esnasında köprüüstünde gemi kaptanı, başmühendis ve bir 

gemici bulunmaktadır. Gemi makine dairesi “unmanned machinery space” olarak dizayn 

edildiği ve köprüüstünde bulunan göstergeler yardımıyla gerekli makinelerin sıcaklık, basınç 

v.b. değerlerinin takibi maksadıyla gemi başmühendisi seyirde ve araç/insan 

alımı/tahliyesinde sürekli köprüüstünde bulunmaktadır. Ayrıca, mevcut görevlerine ek olarak 

şirket tarafından köprüüstünde gözcülük yapması görevi verilmiştir.   

Yine seyir esnasında gemide bulunan iki gemiciden biri gözcü olarak görev yapmaktadır. Bu 

gemici araç trafiğinin yoğun olduğu saatlerde araç alımını koordine eden gemiciye yardımcı 

olmakta, araç alımını bitirip kapak kapanınca hemen köprüüstüne çıkıp gözcülük görevine 

başlamaktadır. Yemek, tuvalet v.s. ihtiyaçlarını araç trafiğinin az yoğun olduğu zamanlarda ve 

genellikle tahliye esnasında gidermeye çalışmaktadır. Köprüüstünde gözcülük görevi verilen 

gemicinin kazanın meydana geldiği esnada öğle yemeğini yemek için salonda bulunduğu, 

dolayısıyla da köprüüstünde olmadığı öğrenilmiştir.  

Yükleme-tahliye operasyonları esnasında araç güvertesinde görevli olan gemici ise seyir 

esnasında araç güvertesinde ve yolcu salonunda dolaşarak emniyete ilişkin kontrolleri 

yapmakla görevlendirilmiştir. Gemide makine personeli olarak görev yapan iki yağcı ise seyir 

ve yükleme-tahliye esnasında makine dairesinde gerekli kontrol ve bakım-tutumları 

yapmaktadırlar. 
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1.12.2 Geminin Yanaşma-Kalkma Manevraları ve İş Bölümü 

Gemide yanaşma-kalkma manevraları esnasında ve yükleme-tahliye operasyonları yaptığı 

süre zarfında halat kullanılmamakta, yalnız makine yardımı ile manevra yapılmaktadır. Gemi 

yükleme ve tahliye esnasında gemide mevcut iki ana makineden birisine ileri yol vererek 

kapağın rıhtıma sabit tutulmasını sağlayacak, diğerini ise rıhtıma yaslayacak pozisyonda 

makinelerini stop etmeden operasyon yapmaktadır. Deniz durumu ve rıhtımdaki akıntının 

durumuna bağlı olarak makinelere verilen devir sayısı değiştirilmektedir.  

Araç güvertesinde görevli olan gemici yanaşma manevrasında gemi kaptanının talebi halinde 

kaptana geminin rıhtıma olan mesafe bilgisini vermekte, manevra akabinde kaptanın genelde 

sözlü (el telsizi) bazen de işaretle (gemi düdüğü) verdiği talimat üzerine kapağı açmaktadır. 

Yükleme operasyonunda ise araç alımını koordine etmektedir.  

Kalkış manevrasında ise, araç güvertesinde görevli gemicinin sahildeki çımacı
4
 ile işbirliği ve 

koordinasyon içerisinde gemiye araç/insan alımı tamamlandıktan sonra araç güvertesinde 

görevli gemici kapağı kapatmaktadır. Gemici kapağı kapattıktan sonra, gemi kaptanına el 

telsizi ile kapağın neta olduğunu raporlamakta, raporu alan gemi kaptanı da gerek göz gerekse 

kapalı devre kamera sistemi ile kapağın kapandığını gördükten sonra gemi kalkış manevrasına 

başlamaktadır. 

1.12.3 Gemi Gece Rıhtımda Bağlıyken İş Bölümü 

Gemi akşam seferlerini bitirip rıhtıma bağladığında gemi kaptanı ve başmühendisi 

dinlenmeye çekilmektedirler. Gemide görevli 2 gemici ile 2 yağcı personel 2 şer saat olmak 

üzere gece geminin emniyeti açısından yangın, halat, hava ve deniz durumu v.b. kontrolleri 

yapmak üzere vardiya tutmaktadırlar. 

1.13 Geminin Seyrettiği Bölgedeki Uğraksız ve Yerel Gemi Trafiği 

İstanbul Boğazı dünyanın en önemli suyollarından biri olmakla birlikte çok dar olması, keskin 

dönüşleri, sığlıkları ve 4 adet önemli akıntısı ile birlikte aynı zamanda seyir açısından da çok 

tehlikeli bir boğazdır. Bu tehlikeyi arttıran söz konusu coğrafi zorluklarına ek olarak günde 

ortalama 130 uğraksız geçiş ve yine günde yaklaşık 1700 ü bulan yerel trafik hareketidir. 

                                                           
4 Rıhtımda araçları yönlendiren liman görevlisi 
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1700 yerel trafik hareketinden çok büyük bir bölümünün de SADABAT gemisinin seyrettiği 

bölgede yapıldığı ve özellikle Kadıköy’e yapılan seferlerde izlenen rotaların da SADABAT’ın 

sürekli izlediği rotaya aykırı geçiş şeklinde olduğu görülmektedir. Ayrıca, SADABAT’ın 

izlediği rota uğraksız trafiğin kullandığı Trafik Ayırım Düzenine sürekli aykırı geçiş yapmayı 

gerektirmektedir. Bu bağlamda, hem İstanbul Boğazı’nın coğrafi zorlukları hem de uğraksız 

ve yerel trafik bölgede seyri çok zorlaştırmakta, büyük dikkat ve konsantrasyon 

gerektirmektedir. 

1.14 Emniyet Yönetimi Sistemi (SMS) Uygulamaları 

1.14.1 Emniyet Yönetimi (SMC) ve Uygunluk Belgeleri (DOC) ile İç Tetkik 

Gemi için SMC sertifikası Türk Loydu tarafından 21.02.2011 tarihinde düzenlenmiş bu 

sertifikaya ilişkin ara denetimi yine Türk Loydunca 22.05.2013 tarihinde yapılmıştır. Söz 

konusu ara denetim sonucunda düzenlenen denetim raporunda; gemide ISM’e ilişkin büyük 

uygunsuzluk, uygunsuzluk veya gözlem tespit edilmemiş olduğu belirtilmiştir. 

Şirket için ise DOC sertifikası Türk Loydu tarafından 12.04.2012 tarihinde düzenlenmiş ve 

01.07.2013 tarihinde şirketin yıllık denetimi yapılmıştır.  

Gemiye 20.09.2013 tarihinde şirketin denetim enspektörlüğünce iç tetkik yapılmış, iç tetkik 

raporunda büyük uygunsuzluk, uygunsuzluk veya gözlem tespit edilmemiş olduğu 

belirtilmiştir. 

1.14.2 Role Talimleri 

Gemide 11.03.2014 tarihinde Sirkeci’de 14:30 – 14:55 saatleri arasında “Denize Adam 

Düştü” role talimi yapıldığı, talime tüm personelin katıldığı ve talimin yeterli görüldüğüne 

ilişkin jurnal ve role talim defteri kayıtları mevcuttur. Yine aynı gün 15:00 – 15:30 saatleri 

arasında “Karaya Oturma” role talimi yapılmıştır. 

1.14.3 Risk Değerlendirmesi 

Gemide görev yapan 3 vardiyanın kaptanlarınca kazadan önce en son 25.04.2013 tarihinde 

risk değerlendirmesi yapılarak risk değerlendirme formu doldurulmuştur. Tehlike 

doğurabilecek faaliyetler olarak ise; 

a) Açık güvertede bulunan üst kat merdiven korkuluk araları, 
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b) Araç tahliyesi için rampa alıp verme, 

c) Yolcu üst kata iniş-çıkış merdiven kenarları, 

d) Araçların araç güverteye yerleştirilmesi,  

belirtilmiştir. 

Resim 11 : İDO A.Ş. Sirkeci İskelesi 

 

BÖLÜM 2 – ANALİZ 

2.1 Emniyet Yönetimi Sistemi (SMS) Uygulamaları 

Gemideki SMS uygulamaları kapsamında mevcut sistemin denetlenmesi amacıyla 20.09.2013 

tarihinde şirketin gemiye denetim enspektörlüğünce iç tetkik yapılmış, düzenlenen iç tetkik 

raporunda gemide büyük uygunsuzluk, uygunsuzluk veya gözlem tespit edilmemiş olduğu 

belirtilmiştir. Yine kazadan hemen önce acil durumlara hazırlıklı olabilmek için 11.03.2014 

tarihinde “Denize Adam Düştü” role taliminin yapıldığı tarafımıza sunulan kayıtlardan 

anlaşılmıştır. Ancak, esas itibariyle araç taşımak için inşa edilmiş ve günde 25-35 arası sefer 
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yaparak sürekli araç taşıyan bu hattaki gemiler için araç alımı ve tahliyesi operasyonunda iken 

denize araç düşmesine yönelik bir talim prosedürünün şirket tarafından hazırlanmadığı 

görülmüştür. 27 Eylül 2010 tarihinde Yalova’da yine İDO A.Ş.’ye ait bir gemiden denize araç 

düştüğü anımsandığında o tarihten bu yana herhangi bir prosedürün geliştirilmemesi ve 

böylesi acil durumlara hazırlık amacıyla herhangi bir talimin yapılmaması büyük bir eksiklik 

olarak karşımıza çıkmaktadır. 

2.2 Çalışma ve Dinlenme Süreleri 

2.2.1 Gemiadamları Yönetmeliği Yönüyle Çalışma ve Dinlenme Süreleri 

Şirket 11.02.2014 tarihli talimatı Sirkeci-Harem ve Pendik-Yalova hattında çalışan gemilerde 

kaptan ve başmühendisler için 3 olan vardiya sayısını 2’ye düşürmüş (1 gün çalışıp 2 gün 

istirahat ederlerken, 1 gün çalışıp 1 gün istirahat ve 1 gün haftasonu tatili), yine Sirkeci-

Harem hattındaki gemilerde de 3 olan güverte personeli sayısını 1 azaltmak suretiyle şirket 

çeşitli ticari kaygılardan dolayı gemilerindeki toplam çalışan personel sayısında küçülmeye 

gitmiştir. Şirket bu durumun personel üzerindeki muhtemel olumsuz etkilerini önlemeye 

yönelik olarak vardiya değişim saatini sabah saat 09:00-10:00’dan saat 14:00’a almakla 

yetinmiştir. İş yoğunluğu hiçbir şekilde azalmayan bilakis çok uzun çalışma sürelerinde 

çalışılan gemide daha az personelle aynı işlerin yapılmak zorunda kalınmasının doğuracağı 

sıkıntılar göz ardı edilmiştir. 

Bununla beraber, gemi kaptanı, kendisinin ve diğer kaptanların günü bölmemek suretiyle 

resmi ve özel işleri için kendilerine daha fazla zaman ayırabilmek düşüncesiyle alışmış 

oldukları vardiya değişim saatini anılan talimata rağmen değiştirmediklerini, talimatta 

belirtilen saat 14:00 olan yeni vardiya değişim saatine uyulmadığını ve genelde sabahları saat 

10:00 dolaylarında vardiya değişikliği yapıldığını ifade etmiştir. Gemi kaptanı kazanın 

meydana geldiği gün sabah saat 09:30’da Harem’den gemiye katılmak suretiyle vardiyaya 

başladığını ifade etmiştir.              

Şirket bir talimat yayımlayarak, uzun yıllardır süregelen alışkanlıkları değiştireceğini 

değerlendirmiş ve yayımlanan talimata aykırı durumları tespite yönelik bir denetimde 

bulunmamıştır. Gemide uzun süredir uygulanan ve personelce çok benimsenen vardiya 

değişim saatini değiştirecek söz konusu talimatın uygulanıp uygulanmadığını tespit etmek 

şirketin görevi olmasına rağmen hiçbir denetim yapılmamış ve geçen bir aylık sürede 

herhangi bir talimata aykırılık tespit edilmemiştir. Personelce halen uygulanmakta olan eski 
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vardiya değişim saatlerine şirket tarafından zımni olarak göz yumulduğu 

değerlendirilmektedir.  

Sabahları genelde saat 09:30’da sularında vardiyayı alan gemi kaptanının akşam saat 22:00’a 

kadar olan bir takvim günlük sürede yaklaşık 12,5 saat çalışmakta olduğu görülmektedir. 

Gemi kaptanı için İstanbul Boğazı gibi yoğun deniz trafiğinin olduğu bir seyir sahasında 

günde ortalama 30 kadar sefer yapmak suretiyle ve çok çeşitli dış etkenle birlikte sürekli 

seyir-manevra ve operasyon (yükleme-tahliye) şeklindeki ağır tempoda çalışılan 12,5 saatin 

insanı ruhen ve fiziken çok yoracağı ve yıpratacağı aşikârdır.  

Gemiler genelde sabahları 07:00’da sefere başlamakta ve araç trafiğinin durumuna göre 

akşam 21:00-22:00 saatlerine kadar sefer yapmaktadırlar. Gemideki kilit personelin günlük 

çalışma saatleri incelendiğinde hepsinin de ikametgahlarının Avrupa ya da Asya yakasında 

olmasına bağlı olarak sabah 09:00 ile 10:00 saatleri arasında görevlerine başladıkları, ertesi 

günde yine 09:00 ve 10:00 saatleri arasında vardiyalarını teslim ettikleri görülmüştür. Bu 

durumda, gemide görevli tüm personelin vardiyayı aldığı gün yaklaşık 12 saat, vardiyaya 

devam ettiği ertesi gün de 07:00’dan 09:00-10:00’a kadar 2-3 saat olmak üzere toplam 24 

saatlik süre içerisinde minimum 14,5-15 saat kadar çalıştığı tespit edilmiştir. (Geceleri gemi 

rıhtımda bağlıyken özellikle gemicilerin 2 şer saat tuttukları gece vardiyaları bu süreye dâhil 

değildir). Bahsedilen sürelere sabah 07:00’den önce geminin sefere hazırlığı için yapılan 

işlerde geçirilen süreler ile akşam sefer bittikten sonra yapılan bir çok rutin iş için geçen 

süreler dâhil edilmemiştir. Bu süreleri de dâhil ettiğimizde 24 saatlik periyot içerisinde 

özellikle gemi kaptanları ile gemicilerin minimum 15-16 saat çalışmak durumunda kaldıkları 

görülecektir. Gemi personeli bahse konu talimat doğrultusunda çalışacak olsalar da mevcut 

2’li vardiya sistemi ile 24 saatlik periyot içerisinde 15 saatten az süreyle çalışmaları mümkün 

gözükmemektedir.  

Ayrıca, söz konusu talimata kadar gemi kaptanları 1 gün çalışıp 2 günü dinlenmek suretiyle 

daha dinç bir şekilde vardiyalarına başlarlarken, 17.02.2014 tarihinden itibaren 1 gün daha az 

dinlenmek durumunda bırakılmışlardır. Talimat öncesi ayda ortalama 10 gün vardiya 

tutarlarken bu talimatla birlikte ayda 12 ya da 13 vardiya tutmaya başlamışlardır. Tutulan 

vardiya sayısının artmasıyla birlikte çalışma süreleri de ayda 48-72 saat arasında artmış, 

dinlenme süreleri ise bu süre kadar azalmıştır. Vardiya sayısının artmasından da önemlisi 

haftada bir gün hariç olmak üzere haftada 6 gün ya vardiya aldıkları ya da vardiyadan 

çıktıkları şeklindeki bir çalışma temposu ortaya çıkmıştır. Bu yoğun tempoya ek olarak 
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tutulan vardiya sayısının artması ile birlikte İstanbul gibi bir metropolde evden gemiye ya da 

gemiden eve ulaşımda geçen süreler artmış, dinlenme süreleri ise yine bu doğrultuda 

azalmıştır. 

Diğer taraftan, ticari karayolu taşımacılığındaki duruma bakıldığında, 18.07.1997 tarihli ve 

23053 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanarak yürürlüğe giren Karayolları Trafik 

Yönetmeliği’nin “Araç Kullanma ve Dinlenme Sürelerine Uyma Mecburiyeti ve Denetleme 

Esasları” kenar başlıklı 98 inci maddesinde (Başlığıyla birlikte değişik: RG-02/09/2004-

25571); 

“Araç Kullanma ve dinlenme sürelerine uyma mecburiyeti ve denetleme esaslarında uyulacak 

usuller aşağıda gösterilmiştir: 

A) Ticari amaçla yük taşımacılığı yapan ve azami ağırlığı 3,5 tonu geçen araçların şoförleri ile 

ticari amaçla yolcu taşımacılığı yapan ve taşıma kapasitesi şoförü dahil 9 kişiyi geçen 

araçların şoförlerinin 24 saatlik herhangi bir süre içinde; toplam olarak 9 saatten ve devamlı 

olarak 4,5 saatten fazla araç sürmeleri yasaktır.” denilmektedir. 

Görüldüğü üzere, ticari karayolu taşımacılığında sürücüler için günlük araç kullanma üst sınırı 

9 saat ve aralıksız araç kullanma süresi 4,5 saat olarak belirlenmişken, denizde gemilerin 

sevkinde, özellikle de en az karayolu trafiği kadar dikkat ve konsantrasyon gerektiren İstanbul 

Boğazı’nın iki yakası arasında yapılan deniz seyrinde hiçbir üst sınır konulmamasının makul 

olmadığı değerlendirilmektedir. Bu hususa sadece SADABAT ve diğer İDO gemilerinde 

değil, İstanbul ve Çanakkale Boğazlarının iki yakası arasında yolcu taşıyan tüm yolcu 

gemilerinde uyulmadığı bilinmektedir. 

Bu vardiya sistemi ile Gemiadamları Yönetmeliği hükümleri gereği haftalık 77 saatlik 

dinlenme süresi sağlansa da günlük minimum 10 saat olan dinlenme süresinin (maksimum 14 

saat çalışma süresi) sağlanmasının mümkün görülmediği değerlendirilmektedir. 

2.2.2 Deniz İş Kanunu Yönüyle Çalışma ve Dinlenme Süreleri 

Deniz İş Kanunu’nda iş süresi günde sekiz ve haftada kırksekiz saat olarak belirlenmiş, bu 

sürenin haftanın iş günlerine eşit olarak bölünmek suretiyle uygulanacağı ve iş süresinin, 

gemiadamının işbaşında çalıştığı veya vardiya tuttuğu süre olarak kabul edileceği ifade 

edilmiştir. 
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SADABAT gemisinde kaza öncesi uygulanan vardiya düzeninde personelin bir takvim günü 

içerisinde 12,5-13 saat, 24 saatlik vardiya periyodu içerisinde ise 14,5-15 saat ve bir haftalık 

periyot içerisinde 45 saate varan sürelerde çalıştığı görülmüştür. Bu durumda Kanunda 

haftalık 48 saat olarak belirlenen iş süresinin aşılmadığı görülmüşse de günlük 8 saat olarak 

belirlenen iş süresin aşıldığı değerlendirilmektedir. Şirket 11.02.2014 tarihli talimat ile 

vardiya başlangıcı olarak saat 14:00’ü belirlemiştir. Şirketin bu suretle, 14:00-22:00 arasında 

8 saat ve sabah 7:00-14:00 arasında 7 saat çalışma düzeni sağlamayı amaçladığı, böylece 

Kanundaki günlük sekiz saat kuralını uygulamış olmayı hedeflediği düşünülmektedir.  

Ancak günlük çalışma süresi olarak bir takvim gününün değil, herhangi bir 24 saatlik zaman 

zarfında iş başında geçirilen sürenin esas alınmasının daha doğru bir yaklaşım olacağı 

değerlendirilmektedir. Bu yaklaşım, Karayolları Trafik Yönetmeliği’nin 98 inci Maddesinde 

“24 saatlik herhangi bir süre içinde ... şoförlerinin ... 9 saatten fazla araç sürmeleri yasaktır.” 

şeklinde ifade edilmiş, yine aynı ifade MLC Sözleşmesinin 2.3.5 sayılı maddesinde de aynı 

şekilde yer almıştır. 

Dolayısıyla, bir günde (24 saatlik periyot) olağan olarak sekiz saat çalışılması kuralı ihlal 

edilmiş olmakta, bu sürenin 15 saate ulaştığı görülmektedir. Bu durum “Gemiadamları 

Yönetmeliği” gereğince azami 14 saat olarak uygulanabilecek çalışma süresini de aşmaktadır. 

Deniz İş Kanununda fazla çalışma ücretine ilişkin hususlar düzenlenmekte, ancak fazla 

çalışmaya ilişkin süre üst sınırı bulunmamaktadır. İş Kanununun 63 üncü maddesinde çalışma 

süresinin haftada 45 saati geçemeyeceği, günlük çalışma süresinin 11 saati geçemeyeceği, 

yine 2 aylık bir dönemde ortalama haftalık çalışma süresinin 45 saati geçemeyeceği 

belirtilmektedir. “Gemiadamları Yönetmeliği”nde ise azami çalışma süresi günlük 14 saat, 

haftalık 91 saat olarak belirlenmiş olmaktadır. Aylık ve yıllık üst sınırlar ise 

bulunmamaktadır. Deniz İş Kanununda ise hiçbir üst sınır belirtilmemektedir. 

Deniz İş Kanunu açısından günlük sekiz saat olan çalışma süresinin SADABAT gemisinde 24 

saatlik periyot içerisinde 15 saate çıktığı yukarıda ifade edilmişti. Böylece fazla çalışma süresi 

24 saatlik periyot içerisinde 7 saate ulaşmaktadır. İş Kanununun 41 inci maddesinde, “Fazla 

çalışma süresinin toplamı bir yılda ikiyüzyetmiş (270) saatten fazla olamaz.” denilmektedir. 

Hiçbir üst sınırın getirilmediği Deniz İş Kanunu gereğince çalışma hayatı düzenlenen 

SADABAT gemisinde ise 24 saatlik periyot içerisinde fazla çalışma süresi 7 saat, haftalık 
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fazla çalışma süresi 21 saat, yıllık fazla çalışma süresi ise 21 saat x 48 hafta = 1008 saate 

ulaşmaktadır. 

Ayrıca, Deniz İş Kanunu’nda iş süreleri belirlenirken uzak sefer yapan, tüm personel için 

yeteri kadar barınma ve dinlenme alanlarının bulunduğu, iş yoğunluğu daha az gemilerin 

düşünüldüğü SADABAT ve benzeri çok kısa sefer yapan, barınma ve dinlenme alanlarının 

kısıtlı olduğu ve yoğun tempoda çalışan gemilerde de aynı çalışma süreleri doğrultusunda 

çalışılmasının çok doğru bir yaklaşım olmadığı, maden işçilerine benzer daha az çalışma 

sürelerinin belirlenmesinin gerektiği değerlendirilmektedir.  

2005 tarihli Japonya Kıyı Denizciliği Kanununda günlük çalışma süresi 8 saat, haftalık 40 

saat; fazla çalışma yapılması durumunda çalışma süresi 24 saatlik süre içinde azami 14 saat, 7 

günlük süre içinde 72 saat; fazla çalışma süresi 4 haftalık zaman sürecinde en çok 56 saat 

olarak belirlenmiş bulunmaktadır. Daha sık liman giriş çıkışı yapılan, daha fazla yükleme 

tahliye ve liman operasyonları gerçekleştirilen kıyısal seyirlerde süre böylece karadaki 

çalışma sürelerine benzer şekilde kısa tutulmuş olduğu görülmektedir. Ülkemizde de kıyısal 

sefer yapan gemiler için benzer bir yaklaşım gösterilmesinin söz konusu olabileceği 

değerlendirilmektedir.  

2.3 Gemiadamı Donatımı 

Şirket 11.02.2014 tarihinde gemi kaptanlıklarına gönderdiği talimatla her bir vardiya için 3 

gemiciden oluşan güverte personelinin sayısını 1 gemici azaltmış ve “Gemiadamı 

Donatımında Asgari Emniyet Belgesinde” istenilen sayı olan 2 gemiciye düşürmüştür. Kaza 

sonrasında güverte personeli ile yapılan görüşmede, her bir vardiyada 3 gemici ile 

çalışıldığında köprüüstünde sürekli 1 gemicinin gözcü olarak bulunduğu, yemek v.b. tüm 

ihtiyaçlarda diğer iki gemiciden birinin gözcü vardiyasını devraldığı dolayısıyla köprüüstünde 

sürekli bir gözcü vardiyasının tutulduğu belirtilmiştir.  

Ancak, kaza anında söz konusu talimat gereği gemide toplam 2 gemici görev yapmaktaydı.  

Gözcülük ile görevlendirilen gemicinin öğle yemeğini yemek için salonda bulunduğu ve kaza 

anında köprüüstünde olmadığı, diğer gemicinin ise güvertede araç tahliye ve yüklemesi ile 

görevli olduğu öğrenilmiştir. Her ne kadar kaza gemi rıhtımda iken de olmuş olsa geminin 

rıhtımda makinelerini durdurmadığı da göz önüne alındığında kaza öncesinde köprüüstünde 

fazladan bir gözün yükleme ve tahliyeyi izliyor olmasının benzer kazaları önleme konusunda 

büyük bir bariyer olacağı değerlendirilmektedir. Bu bağlamda, gemici sayısının bir 
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azaltılmasının geminin seyir ve operasyonlarının emniyetini büyük oranda olumsuz olarak 

etkilediği ve kazanın oluşumuna etki ettiği düşünülmektedir. Ayrıca, diğer görevlerine ek 

olarak gözcülük görevi verilen başmühendislerin gözcülük görevlerini etkin olarak 

yapmalarının zor olduğu değerlendirilmektedir. Kaza anında da başmühendis köprüüstünde 

olmasına rağmen kendisine verilen etkin gözcülük görevini gereği gibi yapmamış olduğu 

kanaatine ulaşılmıştır. Gemilerde başmühendislerin gözcü olarak görevlendirilmesinin 

Uluslararası Denizde Çatışmayı Önleme Tüzüğünde ifade edilen etkin gözcülüğün 

yapılmasına yeterli ve gerekli katkıda bulunmadığı değerlendirilmekte olup, özellikle seyirde 

ve makinesi çalıştığı sürece yükleme ve tahliye esnasında köprüüstünde gözcülükle görevli bir 

gemicinin devamlı surette bulundurulmasının kazaları önlemede etkili bir yöntem olacağı 

düşünülmektedir. 

Gemilerin Gemiadamları ile Donatılmasına İlişkin Yönergenin 4 üncü maddesinde “ (…) 

Gemilerin sahip oldukları teknik imkânların çeşitliliği ve kapsamı, seyir sahalarındaki 

mevsimsel deniz ve hava koşulları, seferin niteliği, yakınlığı ya da süresinin kısalığı, meydana 

gelen acil ve beklenmedik olaylar gibi nedenlerle bu Yönergedeki çizelgelerde gösterilen 

gemiadamı sayılarında değişiklik yapmaya İdare yetkilidir…” hükmünü amirdir. Bu 

çerçevede, İdarenin İstanbul Boğazı’nda yolcu taşımacılığı ile iştigal eden gemilerin ve 

teknelerin gemiadamları ile donatımınındaki asgari personel sayılarını belirlerken yapılan işin 

niteliği, etkin gözcülük yapabilme, seyir sahasındaki gemi trafiği, iş yükü, çalışma ve 

muhtemel dinlenme sürelerini de dikkate alınması gerektiği değerlendirilmektedir.  

Bu bağlamda, geminin Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesinde belirtilen asgari 

sayıda güverte personeli ile donatıldığı görülmüş olsa da Sirkeci-Harem hattında çalışan araba 

ferilerinin emniyetli donatımı için 2 gemicinin yeterli olmadığı kanaatine varılmıştır. 

2.4 Kaza Öncesinde ve Sırasında Kaptanın Dikkat ve Performansını Etkileyen Faktörler  

2.4.1 Yorgunluk 

Uluslararası Denizcilik Örgütü’nün (IMO) MSC/Circ.813 ve MEPC/Circ.330 sayılı 

sirkülerlerinde yorgunluk; dayanıklılık, hız, reaksiyon zamanı, koordinasyon, karar verme ya 

da denge gibi neredeyse tüm fiziksel yetenekleri bozabilen fiziksel, zihinsel ya da duygusal 

çabanın sonucunda fiziksel ve/veya zihinsel kapasitedeki azalma olarak tanımlanmaktadır.  
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Kaptan kazanın meydana geldiği saat itibariyle 5,5-6 saattir gemide sefer yapmaktaydı, 

dolayısıyla bu çalışma süresinden veya o günkü uyku süresinden ya da uyku kalitesinden 

kaynaklanan bir yorgunluğunun olmadığı, ancak yaklaşık 1 aydır vardiya sayısının 3’ten 2’ye 

düşmesi ve sonucunda daha fazla çalışmak buna karşın daha az dinlenmek zorunda 

kalmasının yarattığı süregelen bir yorgunluğa ve strese sahip olduğu kanaatine varılmıştır. 

Ayrıca, gemi ile çok sık sefer ve manevra yapılması, seyir yapılan güzergâhta deniz trafik 

yoğunluğu ile köprüüstündeki ve çevredeki seslerin de kaptanın stresini arttırarak genel bir 

yorgunluğa ve dalgınlığa neden olduğu düşünülmektedir. Çünkü yorgunluktan muzdarip 

bireylerin, dikkat ve hafıza gerektiren işlerde hata yapmaya yatkın oldukları bilinmektedir. 

2.4.2 Köprüüstündeki Haberleşme Cihazları ve Sesler 

Daha önce de belirtildiği üzere köprüüstünde 3 adet VHF kanalı, limanda ise el telsizi ile 

birlikte toplam 4 adet VHF kanalı sürekli dinlenilmektedir.  

İstanbul Boğazı’ndaki yerel trafik ve uluslararası trafikteki deniz taşıtlarının çıkardığı yüksek 

desibelli sesler, gemiye alınan kara taşıtlarının çıkardığı sesler ve köprüüstündeki haberleşme 

cihazlarının çıkardığı sesleri hesaba kattığımızda büyük bir ses kirliliği oluşturduğu 

değerlendirilmektedir. Ses kirliliği ya da gürültünün insan üzerinde çeşitli olumsuz etkilere 

sebep olduğu bilimsel verilerle kanıtlanmıştır. Ses kirliliğinin insanları fiziksel, fizyolojik ve 

psikolojik olarak etkilediği gibi, performansı üzerinde de olumsuz etkileri olduğu 

belirtilmektedir.  

Çevre ve Şehircilik Bakanlığı’nın internet sitesinde yer alan “Gürültünün İnsan Sağlığı 

Üzerindeki Etkileri” başlıklı yazıda; gürültünün yorgunluk ve zihinsel etkilerde yavaşlamaya 

neden olduğu, iş verimini azalttığı, işitilen seslerin anlaşılamamasına sebep olduğu 

belirtilmektedir. Yapılan sınıflandırmada en alt gürültü derecesinde bile gürültünün 

konsantrasyon bozukluğuna yol açtığı ifade edilmektedir. Bu bağlamda, kaza öncesi ve 

sırasındaki gürültü ya da ses kirliliğinin gemi kaptanının yorgunluğuna, dikkatinin 

dağılmasına ve konsantrasyonunun bozulmasına neden olduğu, bu bağlamda, başka bir 

geminin çıkardığı siren sesini kendi gemisinin siren sesi olarak algılamasına, telsizden 

kendisine herhangi bir çağrı yapılmamasına rağmen çağrı yapıldığı zannına kapılmasına sebep 

olduğu kanaatine varılmıştır. 
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2.4.3 Uğraksız ve Yerel Trafik  

İstanbul Boğazının jeomorfolojisinden kaynaklanan tehlikeli yapısına ek olarak günde 

ortalama 130 uğraksız geçiş ve yaklaşık 1700 ü bulan yerel trafik hareketinin çok büyük bir 

bölümünün de SADABAT gemisinin seyrettiği bölgede yoğunlaşması, SADABAT’ın 

Sirkeci-Harem hattında izlemek durumunda kaldığı rotanın uğraksız trafiğin kullandığı Trafik 

Ayırım Düzenine sürekli aykırı geçiş yapmayı gerektirmekte olması Boğazı seyri çok zor bir 

suyolu haline getirmiştir. Uğraksız ve yerel trafik ile balıkçı, acenta motorları v.b. küçük 

deniz araçlarının özellikle bu bölgede yoğunlaşmasının gemi kaptanları üzerinde ciddi bir 

emniyet riski algısı ile beraber büyük bir baskı oluşturduğu ve yapılan işin sürekli 

konsantrasyon gerektirdiği kanaatine varılmıştır. Bu unsurların da gemi kaptanlarının 

yorgunluğuna ve dikkat eksikliği ya da dağınıklığına yol açabileceği değerlendirilmektedir. 

2.4.4 Dış Faktörler 

Kazadan hemen önce şirkette bu hatta çalışan gemilerdeki gemi kaptanlarının birer gün 

haftalık izinlerinde değiştirmeci kaptan olarak görev yapan kişi köprüüstüne çıkmış, gemi 

kaptanı ve başmühendis ile karşılıklı konuşmaya başlamışlardır. Zaten kaza da tam bu esnada 

meydana gelmiştir. Dolayısıyla köprüüstüne gelen bu kişinin gemi kaptanının 

konsantrasyonunun dağılmasında etkili olabileceği değerlendirilmektedir.  

2.5 Geminin Rıhtımdan Emniyetli Kalkışının Temini 

Gemi yükleme ve tahliye operasyonları esnasında sahile emniyetli bağlanmak için halat 

vermediğinden deniz durumu ve rıhtımdaki akıntının durumuna bağlı olarak bir makinesini 

ileri yol diğerini rıhtıma yaslayacak pozisyonda makinelerini kumanda etmektedir.  

Gemi kalkış manevrasında ise, araç güvertesinde görevli gemicinin sahildeki çımacı ile 

gerekli işbirliği ve koordinasyon içerisinde gemiye araç/insan alımı tamamlandıktan sonra 

araç güvertesinde görevli gemicinin kapağı kapatması, kapak kapandıktan sonra, gemi 

kaptanına el telsizi ile kapağın neta olduğunu raporlaması, kapağın kapandığını duyan gemi 

kaptanının da gerek göz gerekse kapalı devre kamera sistemi ile kapağın kapandığını teyit 

etmesi ile kalkış manevrasına başlamaktadır. Kapağın kaptan tarafından değil de gemici 

tarafından kapatılması, gemicinin kapağı kapattıktan sonra kaptanı uyarması, kaptanın gözle 

ve kamera ile kapağın kapandığını görmesi emniyetli kalkış için kazaları önleyici birer tedbir 

olarak değerlendirilmektedir.  
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Diğer emniyet tedbirlerinin yanında, geminin rıhtıma yanaşırken halat vermesinin geminin 

rıhtımdan emniyetli kalkışında bahse konu tedbirlere ek olarak değerlendirilmesi gerektiği 

düşünülmektedir. Ayrıca, sahile halat vererek geminin emniyetli bir şekilde bağlanmasının 

olası makine arızalarında ve olumsuz hava ve deniz şartlarında geminin emniyetini ciddi 

oranda arttıracağı değerlendirilmektedir. 

2.6 Araç Denize Düşmeden Önce Gelişen Olaylar 

Gemi kaptanı saat 15:14:33’de ileri yol vererek gemiyi hareket ettirmiş, ancak, o anda kapak 

üzerinde bulunan ve gemiye yaklaşmakta olan son aracın sürücüsüne geminin yanaşma 

pozisyonuna göre rıhtımdan tarafa aracını yanaştırmasını elle göstererek işaret eden gemici 

yaklaşık 3 saniye son bu durumun farkına varmış ve kapak üzerinden düşmemek için geri 

çekilmeye başlamıştır. Gemicinin yönlendirme işaretini görmüş olan ancak kapak açık olduğu 

için geminin hareket ettiğinin farkına varamayan sürücü aracı ile birlikte geminin kapağının 

rampadan tamamen ayrılması sırasında 15:14:41’de gemiye binmiştir. Geminin hareketi ile 

aracın gemiye binmesi arasında geçen yaklaşık 7-8 saniye süre içerisinde gemici hem geminin 

hareketinin farkına varamamış hem de o esnada gemiye yaklaşmakta olan araç sürücüsüne 

durmasını ya da hızlanarak gemiye girmesini belirtecek işareti yapamamış ya da sözü 

söyleyememiştir. Gemicinin, geminin hareketinin çok geç farkına varması ile birlikte 

kapaktan düşerim korkusu ile paniklediği, kapaktan düşmemek için kapaktan geriye doğru 

çekildiği, o esnada gemiye yaklaşmakta olan aracın durması ya da hızla gemiye girmesine 

yönelik karar verme aşamasında kararsız kaldığı, bu yüzden herhangi bir işaretle sürücüyü 

yönlendiremediği değerlendirilmektedir. 

Ayrıca, monitörden kapak üzerindeki aracı gördükten sonra kapağı kapatmadan gemiyi 

hareket ettirdiğinin farkına varan gemi kaptanı gemiye geri yol vererek öncelikle aracın 

denize düşmesini önlemek istemiştir. Daha sonra aracın kapak üzerinde askıdaki 

pozisyonundan dolayı aracı gemi ile rıhtım arasına sıkıştırmamak için bu kez ileri yol 

vermiştir. Bu esnada da araç denize düşmüştür. Gemi kaptanının gemiyi bir geri bir ileri 

hareket ettirmesinin o esnada askıda bulunan aracın dengesini bozabileceği ve denize 

düşmesini kolaylaştırmış olabileceği kesin olarak belirlenmiş olmasa da böyle bir ihtimalin 

mevcut olduğu değerlendirilmektedir. 
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2.7 Kaza Sonrası Gelişen Olaylar ve Arama-Kurtarma 

Aracın denize düşmesini takiben SADABAT ve SULTANAHMET isimli gemilerde görevli 2 

gemici denize atlayarak araç içindekilere yardım etmek istemişlerdir. Araçta sürücü 

koltuğunda ve yanındaki koltukta oturan 2 bayan kendi imkânları ile araçtan çıkmışlar, ancak 

arka koltukta oturan kız çocuğu ile anneannesi araçtan çıkamamışlardır. Araçtakileri 

kurtarmak için denize atlayan 2 gemici birkaç defa suya dalış denemesi yapmalarına rağmen 

aracın su alarak deniz dibine doğru hızla batmasından ötürü başarılı olamamışlardır. Balat’ta 

konuşlu bulunan Deniz Polisi unsurlarının kazanın meydana geldiği Sirkeci İskelesine 

yakınlığından dolayı yaklaşık 15 dakika içerisinde dalgıçlar kaza mahalline ulaşmış ve araçta 

mahsur kalan 2 kişiyi çıkarmışlardır.  

İDO A.Ş.’nin acil durumlarda sualtı kurtarma yardım işleri ile meşgul olan dalgıçlık firması 

ile bir sözleşmesi mevcut olup, söz konusu firma genelde gemi pervanesine halat dolanması, 

sualtı bakım-tutum v.b. işlerde şirkete yardım etmektedir. Ancak, bu tür denize adam veya 

araç düşmesi gibi durumlar için herhangi bir görev tanımlaması bulunmamaktadır. Zaten 

İstanbul gibi bir metropolde tek merkezden İDO’nun işlettiği  tüm iskelelere yetişmek imkanı 

olmadığı gibi her iskeleye bir dalgıç görevlendirilmesi de uygulanabilir görülmemektedir.  

İstanbul’da denizyolu yolcu taşımacılığı ile günde yüzbinlerce insan her iki yaka arasında 

seyahat etmekte ve zaman zaman da istenilmeyen kazalarla yüz yüze kalınmaktadır (Ocak 

2013’de Beşiktaş İskelesinde vapurdan inerken denize düşüp boğulan vatandaş, Eminönü 

İskelesinde Nisan 2014’de bebeğin denize düşmesi v.b.). İstanbul’da her yıl meydana gelen 

onlarca deniz kazasından örnek olarak değerlendirilebilecek bu iki kazada da denizden insan 

kurtarma işinin ehil kişilerce yapılmasının çok önemli olduğu bir kez daha görülmüştür. Bu 

bağlamda, İDO gibi günde onbinlerce insanı deniz yolu ile taşıyan bir şirketin özellikle denize 

düşen yolcuların ivedilikle kurtarılabilmesi için işlettikleri her iskelede istihdam ettikleri kara 

personelinden ve gemilerde çalışan deniz personelinden iyi yüzme bilenlere özellikle 

kurtarma amaçlı dalgıçlık kursu aldırmasının zamanla yarışılan bu tür kurtarma 

operasyonlarında can emniyetinin sağlanmasına büyük katkı sağlayacağı 

değerlendirilmektedir. 

BÖLÜM 3 – SONUÇLAR 

3.1.1 Şirketin 11.02.2014 tarihli talimatı ile 3 vardiya şeklinde çalışan gemi kaptanları ve 

başmühendislerin 2 vardiya şeklindeki çalışma sistemine geçiş yapmaları, gemi kaptanlarının 
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ve başmühendislerin günlük çalışma sürelerini arttırmasa da haftalık ve aylık toplam çalışma 

sürelerini arttırmış dinlenme sürelerini azaltmıştır. 

3.1.2 Geminin Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet Belgesinde belirtilen asgari sayıda 

güverte personeli ile donatıldığı görülmüş olsa da şirketin söz konusu talimatı ile her 

vardiyada görev yapan gemici sayısı azaltılarak 2 gemiciye düşürülmüş olup, bu durum 

özellikle gözcü olarak görev yapan gemicinin iş yükünü arttırmış, yemek, tuvalet v.b. zorunlu 

sebeplerden dolayı zaman zaman köprüüstünde gözcü gemici olmadan seyir ve manevra 

yapılması durumunda kalınmıştır. 

3.1.3 Gözcülük görevi verilen başmühendisin bu görevi etkin bir şekilde yerine getirmediği 

değerlendirilmektedir. 

3.1.4 Bahse konu talimatla değiştirilen vardiya değişim saatinin uygulanıp uygulanmadığı 

Şirket tarafından denetlenmemiş, gemi kaptanlarının sabahları saat 09:00-10:00 olarak 

uyguladıkları vardiya değişim saatine zımni olarak göz yumulduğu değerlendirilmektedir. 

3.1.5 Gemi kaptanının Sirkeci-Harem hattının özelliğinden (seyir süresinin azlığı, uluslararası 

ve yerel gemi trafiğinin ve sefer sayısının fazla oluşu v.b) ve çalışma sürelerinin 

uzunluğundan kaynaklanan sebeplerle muhtemel yorgunluktan muzdarip olduğu ve 

konsantrasyonunun azaldığı kanaatine ulaşılmıştır. 

3.1.6 Geminin rıhtıma yanaşırken sahile halat vermediği, operasyonlarını makine üzerinde 

yaptığı dolayısıyla emniyetli kalkışı ve limanda emniyetli barınması için gerekli olan halatın 

verilmemesinin emniyet zafiyeti oluşturduğu görülmüştür.   

3.1.7 Kazanın hemen öncesinde köprüüstüne gelen kişinin gemi kaptanının 

konsantrasyonunun dağılmasında etkili olabileceği kanaatine ulaşılmıştır.  

3.1.8 Köprüüstündeki ve çevredeki seslerin gemi kaptanının yorgunluğuna, dikkatinin 

dağılmasına ve konsantrasyonunun bozulmasına neden olduğu kanaatine varılmıştır. 

3.1.9 Son aracın gemiye alınması esnasında yan rıhtımda bulunan Sultanahmet isimli araba 

ferisinin araç ve yolcu almak amacıyla kapağını açarken çıkardığı sesli ikaz sireninin kendi 

gemisinden çıktığını düşünmüştür. 

3.1.10 Araç güvertede görevli gemicinin, geminin hareketinin çok geç farkına vardığı, 

kapaktan düşerim korkusu ile paniklediği, kapaktan düşmemek için kapaktan geriye doğru 
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çekildiği, o esnada gemiye yaklaşmakta olan aracın durması ya da hızla gemiye girmesine 

yönelik karar verme aşamasında kararsız kaldığı, bu yüzden herhangi bir sözle veya işaretle 

sürücüyü yönlendiremediği değerlendirilmektedir. 

3.1.11 Gemilerin Gemiadamları ile Donatılmasına İlişkin Yönergede gemilerin gemiadamları 

ile asgari donatım kriterleri belirlenirken yapılan işin niteliği, seyir sahasındaki gemi trafiği, iş 

yükü, çalışma ve dinlenme sürelerinin dikkate alınmadığı değerlendirilmektedir. 

3.1.12 Deniz İş Kanununda gemilerde fazla çalışma sürelerine ilişkin üst sınır 

belirtilmemiştir. Gemiadamları Yönetmeliğindeki günlük 14, haftalık 91 saat olan çalışma 

süresi üst sınırı ise, gerek diğer ulaşım modlarındaki, gerekse İş Kanunundaki diğer çalışma 

alanlarına göre çok yüksek tutulmuştur. Ayrıca, yakın ve kıyısal sefer yapan gemiler için 

farklı şekilde ve daha kısa süreli yapılması gerekli olan çalışma süreleri üst sınırları hakkında, 

anılan mevzuatta hiçbir hüküm tesis edilmemiştir. 

3.1.13 Şirketin Sirkeci-Harem hattında çalışan gemiler için araç alımı ve tahliyesi 

operasyonunda iken denize araç düşmesine yönelik bir talim prosedürü bulunmamaktadır. 

BÖLÜM 4 – TAVSİYELER 

İDO İSTANBUL DENİZ OTOBÜSLERİ SAN. TİC. A.Ş.    

4.1 Özellikle Sirkeci-Harem hattında çalışan araba ferilerinde üçlü vardiya düzeni de dâhil 

olmak üzere tüm personelin çalışma sürelerini azaltacak, dinlenme sürelerini arttıracak bir 

çalışma düzeninin kurulması, 

4.2 Yanaşma manevralarında rıhtıma halat vermek suretiyle geminin emniyetli bir şekilde 

bağlanmasının olası makine arızalarında ve kötü havalarda geminin emniyetini ciddi oranda 

arttıracağı ve kalkış manevrasında emniyeti arttırmak için olası kazalar karşısında ek bir 

bariyer olacağı değerlendirildiğinden bu hatta çalışan araba ferilerinin yanaşma 

manevralarında halat kullanmalarının zorunlu hale getirilmesi, 

4.3 İşlettikleri her iskelede istihdam ettikleri kara personelinin ve gemilerde çalışan deniz 

personelinin bir kısmına can kurtarma eğitimi aldırmaları, 

4.4 Emniyet Yönetimi Sistemi uygulamaları çerçevesinde yükleme-tahliye operasyonları 

esnasında denize adam ve araç düşmesi talim prosedürlerinin oluşturulması, talimlerin de 

sıklıkla yapılmasının sağlanması, 
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4.5 Her ne kadar mevzuatımızda bu gemiler için köprüüstü kayıt zorunlu olmasa da gemilerde 

mevcut bulunan kapalı devre kamera sisteminin arıza v.b. sebeplerle kayıt yapmadığının tespit 

edilmesini sağlayacak teknik düzenlemelerin yapılmasının olası kazaların incelenmesinde 

faydalı olacağı, 

4.6 Gemi personelinin vardiya değişim saatlerine uyulup uyulmadığının denetlenmesi. 

DENİZ ve İÇSULAR DÜZENLEME GENEL MÜDÜRLÜĞÜ 

4.7 Kısa mesafede tarifeli sefer yapılan İstanbul Boğazı ve benzeri seyir sahalarında yolcu 

taşımacılığı ile iştigal eden gemilerin ve teknelerin gemiadamları ile donatımında gemiadamı 

sayısı ve yeterliliği belirlenirken yapılan işin niteliği, seyir sahasındaki gemi trafiği, iş yükü, 

çalışma ve dinlenme sürelerinin de dikkate alınması, bu doğrultuda, Gemilerin Gemiadamları 

ile Donatılmasına İlişkin Yönergede gerekli değişikliklerin yapılması, 

4.8 Sirkeci-Harem hattında çalışan gemiler için Gemiadamı Donatımında Asgari Emniyet 

Belgesinde 2 gemici yeterli görülse de emniyetin arttırılması maksadıyla her bir vardiyada en 

az 3 güverte tayfasının görevlendirilmesini sağlayacak düzenlemenin yapılması,  

ÇALIŞMA VE SOSYAL GÜVENLİK BAKANLIĞI 

4.9 Denizcilik Çalışma Sözleşmesine (MLC 2006) taraf olunmasının faydalı olacağı 

değerlendirilmekte olup, çalışmaların bir an evvel sonuçlandırılması, 

4.10 Deniz İş Kanunu’nda fazla çalışma süresi üst sınırının belirlenmesi, çalışılan sürenin 

hesaplanmasında 24 saatlik zaman döngüsünün esas alınmasına yönelik düzenleme yapılması, 

4.11 Deniz İş Kanunu’nda belirlenecek çalışma süresi üst sınırı için yakın ve kıyısal sefer 

yapan gemiler için farklı şekilde düzenleme yapılması; üst sınırın karayolu ve havacılıktakine 

benzer şekilde kısa tutulması, 

tavsiye olunur. 

BÖLÜM 5 – KAZA SONRASINDA UYGULANAN DÜZELTİCİ FAALİYETLER 

5.1 Harem-Sirkeci hattında çalışan gemilerde tüm personel 3 lü vardiya düzenine geçirildiği, 

5.2 Gemi personelinin gemiye giriş-çıkış saatlerinin takibi için parmak izli takip sistemine 

geçildiği, 
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5.3 Harem-Sirkeci hattında çalışan gemilerde köprüüstü kamera kayıtları periyodik olarak 

alınmaya başlanmış, köprüüstü kamere sisteminin çalışıp çalışmadığını kontrol etmek için 

köprüüstüne bir monitör yerleştirildiği, 

5.4 Harem-Sirkeci hattında çalışan gemilerde gemi rampa operasyonları gemide görevli 

yağcılar tarafından yapılmaya başlandığı, 

5.5 Denize araç düşmesi ile ilgili bir talim prosedürü hazırlanmış olduğu, 

Şirket tarafından ifade edilmiştir. 

 

 


