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Bu deniz kazasi, 31.12.2005 Tarih ve 26040 Sayii Resmi Gazete'de
yayimlanarak yurirlige giren “DENIiZ KAZALARININ INCELENMESINE ILISKIN
YONETMELIK” (DEKIK Ydnetmeligi) hikimleri dogrultusunda incelenmistir.

inceleme usul ve esaslari ayrica, IMO A. 849(20) ve MSC 255(84) Deniz Kaza
veya Olaylarina Yénelik Emniyet incelemeleri igin Uluslararasi Standartlar ve Tavsiye
edilen Uygulamalara iliskin Uluslararasi Denizcilik Orgitii Kararlari (Kaza inceleme
Kodu) ile 2009/18/EC Avrupa Birligi Direktifi dikkate alinarak uygulanmistir.

DEKIK Yonetmeliginin amaci; deniz kazalarinin incelenmesi suretiyle, deniz
kazalarina neden olan faktorlerin tespiti ve tanimlanmasi, bu suretle Ulkeler arasinda
karsilikli igbirligi kurularak, personelin ve yolcularin denizde can emniyetinin
arttirimasi ve deniz gevresinin korunmasi ile denizde can, mal ve ¢evre emniyetine
yonelik uygulamalarin gelistirimesine 1sik tutmak Uzere kazalarin olugsmasina neden
olan gercek sebepleri ortaya cikararak, ileride olasi benzer kazalarin olugsmasini
onlemek amaciyla gerekli tedbirlerin alinmasini saglayacak bilimsel ve teknik
incelemeyi kapsayan adli sorusturma niteliginde olmayan bilgilerin elde edilmesi,
benzer kazalarin gelecekte yeniden meydana gelmesi ihtimalinin azaltiimasina
yonelik calismalar yaparak karasularimizda emniyetli seyrin saglanmasi ve boylelikle

ulkemizin uluslararasi s6zlesmelerden dogan yukumlalUklerinin yerine getirilmesidir.

NOT

Bu rapor kaza sonucu olusacak sorumluluklari ilgili taraflara paylastirmak veya
suclamak ve mahkemede kullaniimak amaciyla yazilmamigtir. Kaza ile ilgili emniyet
konularini tanimlamayi, analiz etmeyi ve benzer kazalarin gelecekte yeniden

meydana gelmesini dnlemek igin tavsiyeler yapmayi hedefler.
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KISALTMA VE TANIMLAR

Balb

EBL

EYN

FSB

Gomina

GTH

Knot

NM

SMCP

VHF

VRM

: Bulb, geminin bas bodoslamasinda bulunan ve suyu yararak

navigasyonu Kkolaylagtiran ampul seklindeki ¢ikinti

. Electronic Bearing Line (elektronik kerteriz hatti)

: CPA (Closest point of approach / En yakin nokta) , izlenmekte olan bir

hedefin en yakin gecis mesafesini belirten terim.

. Fast Rescue Boat (hizli kurtarma botu)

: 185,22 metreye esit olan,1 deniz milinin onda biri uzunluga verilen

Addir
: Gemi Trafik Hizmetleri
: Geminin 1 saatte aldigi yolun deniz mili cinsinden degeridir
: Nautical Mile (Deniz mili, 1852 metreye esit olan uzunluk birimi)

: Standart Marine Communication Phrases ( Denizcilikte standart iletisim
ve haberlesme clumleleri

: Very High Frequency (¢ok ylksek frekans)

: Variable Range Marker (degisken mesafe halkasi)



OZET

Resim 1: Kazanin yeri
Zamanlar bolge yerel saatidir (GMT+2)

UND EGE gemisi 23 Aralik 2011 glni italya’nin Trieste limanindan istanbul/Pendik
Limanina dogru 226 arag ile sefere baslamis, OSMAN GAZi-1 feribotu ise 26 Aralik
2011 guinii Bursa/Glizelyali Limanindan istanbul/Yenikapi Limanina dogru 165 arag ve
675 yolcu ile (arag suruculeri ile birlikte toplam 840 yolcu) hareket etmistir.

26 Arahk 2011 gunu, kaza meydana gelmeden once UND EGE gemisi 084 rotasi ve
19 deniz mili surat ile Pendik Limanina dogru seyir halindedir. Kopruustinde yalnizca
3. zabit bulunmaktadir. OSMAN GAZi-1 feribotu ise, 021 rotasi ve 32 deniz mili siirat
ile Yenikapiya dogru ilerlemektedir. Kopruustiunde kaptan, 1.zabit ve basmuhendis
bulunmaktadir.

Gemiler arasinda VHF telsiz araciligi ile ilk temas, kazadan 2-3 dakika once ve
aralarinda yaklasik olarak 1 deniz mili mesafe bulundugu esnada kurulmustur.
OSMAN GAZIi-1 gemisi kaptani UND EGE gemisine ¢agri yaparak, séz konusu rota ile
catisma riski bulundugunu ve UND EGE gemisinin manevra yapmakla yukimli gemi
oldugunu bildirmistir. UND EGE gemisinde bulunan vardiya zabiti, OSMAN GAZi-1
gemisi kaptanina cevaben gemisini bir miktar iskeleye alacagini soylemistir. Daha
sonra gemi kaptanini arayarak sancak taraftan bir feribotun hizla ve tehlikeli bir
bicimde yaklasmakta oldugunu bildirmis ve kendisini kopruustine ¢agirmigtir. UND
EGE gemisi kaptani képriistiine geldigi anda OSMAN GAZi-1 feribotunu sancak
tarafinda ve ¢ok yakininda gérmustur.

Gemilerin ylksek hizlara sahip olmasi ve her iki geminin de sakinma manevrasini
oldukga ge¢ gergeklestirmis olmasi nedeni ile catisma engellenememis, saat 08:41°de
UND EGE gemisi sancak tarafindan OSMAN GAZi-1 gemisinin bas omuzluguna
surterek gegmistir.

Kaza neticesinde her iki gemide de maddi hasar olusmus, 6lum/yaralanma ve ¢evre
kirliligi meydana gelmemistir.



BOLUM 1 — KAZA HAKKINDA BULGULAR
1.1 Gemi ve Kaza Bilgileri

UND EGE Gemisi Bilgileri

Gemi Adi : UND EGE

Bayrag : Tark

Baglama Limani . Istanbul

Gemi Cinsi : Ro-Ro Kargo

Gemi Sahibi : UN RO-RO igletmeleri A.S.
Klas : DNV

insa Yili ve Yeri : 2001 / Almanya

Gross Tonaj . 26469

Net tonaj . 7941

DWT : 9865

IMO No 1 9215476

Cagri isareti . TCUY

Tam boy : 193 m.

Geniglik ;26 m.

Draft 6,45 m.

Ana Makine : 2 X 8100 kw (Uretici : MAK))
Deniz Surati : 21,6 kts.

Personel Sayisi - 21

Kalkis Liman . Trieste / ITALYA

Varis Limani . Pendik / istanbul
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UND EGE genel plani

Resim 2




OSMAN GAZi-1 Gemisi Bilgileri

Gemi Adi - OSMAN GAZI-1
Bayragi . Tark

Baglama . istanbul

Limani

Gemi Cinsi : Yolcu Gemisi / Ro-Ro

Gemi Sahibi : istanbul Deniz Otobiisleri San. ve Tic. A.S.
Klas . GL

insa Yilive  : 2007 / Avustralya

Yeri

Gross Tonaj : 6133

Net tonaj : 1840

IMO No : 9372171

Cadriisareti : TCCH5

Tam boy : 87,85 m.
Geniglik . 24 m.
Derinlik : 8,25 m.

Ana Makine : 4 X 9655 BHP (Uretici : MTU )

Servis Hizi : 36 kts.

Yolcu : 1200

Kapasitesi

Arag ;225 otomobil
Kapasitesi

Personel : 10

Sayisi

Kalkig Liman : Gulzelyal / Bursa
Varis Limani  : Yenikapi / istanbul
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Resim 3: OSMAN GAZi-1 genel plani
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Kaza Bilgileri
Tarih ve Saat : 26 Aralik 2011/08:41

Kazanin Yeri : Marmara Denizi, Sivriada’nin 4 deniz mili giineybatisi

Kazanin . 40°50,5N/028°54,6 E

Mevkii

Yaralanma / : Yok

Olim / Kayip

Hasar . Her iki gemide temasin gerceklestigi bolimde kuguk ¢apli hasar
Kirlilik : Yok

1.2 Cevresel Kosullar

Kazanin meydana geldigi saatlerde bolgede mutedil hava kosullari s6z konusudur.
Rizgar kuzeydogu (NE) yonli 4/5 kuvvetinde esmekte olup denizin durumu 3/4
siddetindedir. Gokyuzu pargali bulutludur. Yagmur, sis, pus vs. kaynakli gorusu
olumsuz etkileyecek veya radar ekraninda yaniltici ekolar dogurabilecek meterolojik
durumlar mevcut degildir, gorus oldukga agiktir.

1.3 Kazanin Geligimi

UND EGE isimli Ro-Ro Kargo gemisi, 23 Arallk 2011 glnu italya’nin Trieste
limanindan 226 muhtelif aragtan olusan yuku, 21 kisilik murettebati ve 6 yolcusu ile
birlikte Istanbul/Pendik Limanina dogru 39/2011 no’lu seferine baslamistir.

OSMAN GAZi-1 feribotu 25 Aralik 2011 glini saat 22:00 sularinda bir dnceki seferini
tamamlamis ve Bursa/Giizelyali iskelesine baglanmistir. 26 Arallk 2011 guni
Bursa/Glizelyalr’dan istanbul/Yenikapi seferini yapmak tizere 10 kisilik murettebat, 165
arag¢ ve 675 yolcusu ile (arag suruculeri ile birlikte toplam 840 yolcu) saat 07:30°da
hareket etmistir. Giizelyali iskelesinden ayrilirken biraz daha siddetli olan riizgarin,
hizini azaltmasi ile beraber OSMAN GAZi-1 feribotu da hizini biraz daha arttirmis ve
32 deniz mili suUrat ile seyretmeye baslamistir. Rutin vardiya duizeni olarak
kopruustinde kaptan, 1.zabit ve bagsmuhendis yer almaktadir.

UND EGE gemisinde, 26 Aralik 2011 guna sabahi 04:00-08:00 vardiyasini usta gemici
yeterliligine sahip bir gdzcu ile birlikte tutmakta olan 1.zabit, saat 05:40'da Marmara
Adasini bordaladiktan sonra rotayr 083° yapmis ve gemi bu rota ile ilerlemekte iken
saat 08:00'de kopruustlu vardiyasini 3.zabite devretmistir. Saat 08:00 itibari ile
koprulstinde sadece 3.zabit bulunmaktadir. Koépruistinde olduk¢a yuksek
sayllabilecek bir miuzik sesi mevcuttur. Gemi 084 rotasi ve 19 deniz mili surat ile
Pendik Limanina dogru seyrine devam etmektedir.



OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani 021 rotasi ve 32 deniz mili sirat ile ilerlemekte iken
iskele tarafinda bulunan UND EGE gemisini plotlamistir. Yaklasik 5 deniz mili
mesafede iken, radardan c¢atisma pozisyonu alarmi vermesi Uzerine UND EGE
gemisini gerek radardan gerekse gozle dikkatli bir sekilde izlemeye devam etmigtir.

OSMAN GAZi-1 / UND EGE gemileri arasinda VHF telsiz araciligi ile ilk temas, saat
08:38'de kurulmustur. OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani UND EGE gemisine cgagri
yapmistir. Bu esnada gemiler arasindaki mesafe yaklasik olarak 1 deniz milidir. UND
EGE gemisinde bulunan vardiya zabiti VHF telsizden kendisine ¢agri yapildigi vakit
radardan OSMAN GAZi-1 gemisini heniiz plotlamistir.

OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani UND EGE gemisine yapmis oldugu ¢agriya cevap
aldiginda, s6z konusu rotanin ¢atisma riski tasidigini, UND EGE gemisinin manevra
yapmakla yukimli gemi oldugunu, UND igsletmesi altindaki diger gemiler tarafindan da
bu bdlgede slrekli olarak Denizde Catismayi Onleme Tizigi kurallarina yonelik
ihlaller yapildigini ve bu ihlalleri gerekli mercilere bildirerek sikayette bulundugunu
bildirmistir.

UND EGE gemisi vardiya zabiti cevaben rotasini bir miktar iskeleye alacagini sdylemis
ve akabinde oto pilot Uzerinden rotasini 5-6° iskele tarafa almistir. Daha sonra,
radardan plotlamig oldugu karsi geminin hareketini kisa bir sure gézlemledikten sonra
saat 08:40’da bu kez kendisi OSMAN GAZI-1 gemisine g¢agri yaparak niyetinin UND
EGE’nin éniinden mi gecmek oldugunu sormus, OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani da,
sert bir tonla UND EGE gemisine rotasini derhal iskele tarafa almasini sdylemistir.

Vardiya zabiti, birkag saniye sonra kamarasinda bulunan gemi kaptani arayarak
sancak taraftan bir geminin hizla ve tehlikeli bir bicimde yaklasmakta oldugunu, bu
yuzden rotayi bir miktar iskeleye aldigini bildirmis ve kaptani kdpradstiine gagirmistir.
Daha sonra geminin iskeleye donusunu hizlandirmak igin rotasini oto pilot Uzerinden
15-20° daha iskele tarafa almistir.

UND EGE gemisi kaptani, kendisini arayan vardiya zabitinin sesinin ¢ok telagh
gelmedigini disuinerek, 6nce yuzunlu yikamak Uzere banyoya gitmis, telefon geldikten
yaklasik 45 saniye sonra kopruustune c¢ikmistir. Kopraustune geldigi vakit OSMAN
GAZIi-1 gemisini sancak tarafinda cok yakin bir mesafede oldugunu, kdpriiistiinde
bulunan 3.zabitin soka girmis ve kontroli tamamen yitirmis oldugunu farketmigtir.
Kaptan derhal dimeni oto pilottan manuel konuma alarak iskele alabanda basmigstir.
Ancak her iki gemi Uzerinde bulunan yuksek surat ve gemiler arasinda ¢ok az mesafe
kalmig olmasi nedeni ile gatisma engellenememis ve birka¢g saniye sonra, saat
08:41°de, Sivriada’nin yaklagik olarak 4 deniz mili guneybatisinda (40° 50,5 N / 028°
54,6 E mevkiinde) ¢gatisma gerceklesmistir. UND EGE gemisi sancak vasatindan kig
boélimine kadar, OSMAN GAZI-1 gemisinin iskele bas omuzluguna sirtiinerek
gecmistir.

Kaza neticesinde her iki gemide de klguk ¢apta maddi hasar olusmus, herhangi bir
Olim/yaralanma veya cevre kirliligi meydana gelmemistir. Her iki gemi kaza sonrasi
hasar tespiti yaptiktan ve ciddi bir hasarin olmadigina kanaat getirdikten kisa bir sire
sonra, istanbul Gemi Trafik Hizmetlerine durumu bildirerek varis limanlarina hareket
etmislerdir.



Resim 5: UND EGE sancak taraf ki¢ boliumiinde hasar



Resim 6: OSMAN GAZi-1 iskele bas omuzlugunda hasar

Resim 7: OSMAN GAZi-1 iskele bas omuzlugunda hasar



BOLUM 2 — ANALIizZ
2.1 Gemilerin Birbirlerine Gore Pozisyonlari

Her iki gemi personeli, kendileri ile yapilan gorismelerde kargi taraftaki geminin
Uluslararasi Denizde Catismayr Onleme TUzUgi kurallarina aykiri hareket ettigi
yonunde ifadelerde bulunmuslardir. UND EGE gemisi kaptani ve vardiya zabiti,
OSMAN GAZI-1 gemisinin yetisen gemi durumunda oldugunu (OSMAN GAZi-1
gemisinin, UND EGE’nin kemere dogrultusunun 22,5° den daha fazla gerisindeki bir
yonden yaklastigini) iddia ederken, OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani kendi gemisinin
yetisen gemi durumunda olmadigini, Catismayi Onleme TizGgunin “Aykir Gegig”
hiaktmlerinin gegerli oldugunu ve UND EGE gemisinin kendilerini sancak tarafta
goruyor olmasi itibari ile UND EGE gemisinin yol vermekle yukumli gemi oldugunu
iddia etmistir.

Gerek gemilerin mevcut rotalarinin ve hizlarinin harita tGzerinde plotlanmasi, gerekse
gemilerin VDR kayitlari ve Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) kayitlarinin incelenmesi
neticesinde, s6z konusu kazada Denizde Catismayi Onleme Tizigi’'nde yer alan
aykiri gecis kurallarinin ihlal edildigi, OSMAN GAZi-1 gemisinin yetisen gemi
pozisyonunda olmadigi tespit edilmistir.

2.2 Yol Verme Yikumlulugu

Uluslararasi Denizde Catismayi Onleme Tizigl, Kural 15 / Aykiri Gegis bashgi
altinda “Kuvvetle ydirtitilen iki teknenin ¢atisma tehlikesi doguracak sekilde birbirini
aykiri olarak gegmeleri halinde, diger tekneyi sancak tarafindan géren tekne onun
yolundan c¢ikacak kosullar elverdigi takdirde digerinin pruvasindan geg¢mekten
kacinacaktir.” ve Kural 16 / Yol Veren Teknenin Davranisi basli§i altinda “Diger bir
tekneye yol vermekle ylikiimli olan tekne iyice neta olmak lizere, olanagi kadar
erken ve belirgin manevra yapacaktir.” ifadeleri yer almaktadir.

Yukaridaki kurallarda bahsedildigi Uzere, gemiler arasinda bir aykiri gegis s6z
konusu oldugunda, yol vermekle yukumld olan geminin gercgeklestirecek oldugu
manevra, keskin, net ve kargi gemi tarafindan kolay anlasilabilir sekilde olacaktir.
Meydana gelen kazada, UND EGE gemisi, OSMAN GAZi-1 gemisini sancak
tarafinda goriyor olmasi itibari ile, Kural 15 hakumleri geregi yol vermekle yukimlu
tekne konumundadir. Ancak UND EGE gemisi tarafindan Denizde Catismayi
Onleme Tiuziginin 6ngdrdigli  sekilde erken ve belirgin  bir manevra
gerceklestirimemistir.

2.3 Yol Verilen Teknenin Davranisi

Denizde Catigmayi Onleme TizGgl, Kural 17 / Yol Verilen Teknenin Davranigi
bashgi altinda:

“(a) (i) ki tekneden biri digerinin yolundan g¢ikmak zorunlulugunda bulundugu
yerlerde digeri kendi rotasini ve hizini koruyacaktir.
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(i) Bu kurallar uyarinca yol vermesi gereken teknenin uygun manevra yapmadigi
goérdlir gérilmez, manevra yapmakla ylkimli olmayan tekne c¢atismayl sadece
kendi manevrasi ile 6nlemek lizere harekete gegebilir.

(b) (i) Rotasini ve hizini muhafaza etmesi gereken tekne, herhangi bir sebepten
dolayi, sadece yol vermesi gereken teknenin yapacagi manevra ile ¢atismanin
oniine gecilemeyecek kadar kendisini yakin bulursa, ¢atismayi énlemeye yardimci
olacak en iyi hareketi yapacaktir.

(c) Bir aykini gecgis durumunda, diger kuvvetle ydiriitilen bir tekne ile c¢atismayi
6nlemek lzere, bu Kuralin (a) (ii) sayill alt paragrafi uyarinca manevra yapan
kuvvetle ydriitilen bir tekne, olayin kosullari elverdigi takdirde, kendi iskele
tarafindan gérdigid bir tekne igin rotasini iskelesine alarak degdistirmeyecektir.”
hukamleri yer almaktadir.

Ancak s6z konusu kazada OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani, gerek VHF telsizle
yapilan ilk gérusme Oncesinde, gerekse gorusme sonrasinda UND EGE gemisinin
yapmasl gereken erken ve belirgin manevrayr yapmadigini gozlemledigi halde,
catismadan ¢ok az bir sure ve mesafe Oncesine kadar, Kural-17’nin 6ngordugu
cercevede ne rota ne de hiz degisikligi seklinde herhangi bir gatismadan sakinma
manevrasi yapmamis ve Israrla UND EGE gemisine yaklagmaya devam etmisgtir.

2.4 Durumsal Farkindalik

OSMAN GAZI-1 gemisi kaptani kaza anindan yaklasik olarak 8-9 dakika dnce ve 5-6
deniz mili mesafede iken UND EGE gemisinin aykiri bir rota ile seyretmekte
oldugunu farketmis, gézle ve radar ile takip etmeye baglamistir. UND EGE gemisini
iskele bas omuzlugunda gordugu vakit, bu gemi i¢cin yapmis oldugu “rayli sistem”
benzetmesinden ve daha dnce de UND igletmesindeki gemilerin seyir kurallarini ihlal
etmesinden dolayl sikayet ettigini belirtmis olmasindan, UND EGE gemisinin
yapmasi gereken manevrayl yapmayabilecedi ve bir yakin gegisin s6z konusu
olabilecegi intimalini gbz dnunde bulundurdugu anlasiimaktadir.

UND EGE gemisinde bulunan vardiya zabiti kendisine dogru hizla yaklasmakta olan
OSMAN GAZi-1 gemisini, VHF telsizden ¢agri yapildiktan hemen sonra (catisma
anindan 2-3 dakika o6nce) arpa radarda plotlamistir. Kurulan telsiz temasindan
hemen sonra arpa radarda OSMAN GAZI-1 gemisinin hareketini gézlemlemeye
calismis ancak iki gemi arasinda bulunan ¢cok kisa mesafe, zamaninda ve etkin bir
manevra yapabilmesine musaade etmemigstir. Vardiya zabitinin, VHF telsizden
kendisine ¢agri yapildigi ana kadar, mevcut rotada OSMAN GAZi-1 gemisi ile aykiri
gecis durumunda olduklarini ve s6z konusu rotalarin ¢atisma riski dogurdugunu
farketmedigi degerlendiriimektedir.

2.5 Gozciuliik

Denizde Catismayi Onleme TUzugu, Kural 5/ Gézciilik bashdi altinda:

“Icinde bulunulan durum ve kosullarda, durumun ve catisma tehlikesinin tamamen
degerlendiriimesini saglamak (izere, elde mevcut tiim uygun araglarin yani sira her

tekne her zaman tam bir gérme ve isitme gbzciliiglu de yapacaktir” ifadesi yer
almaktadir.
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Ancak kiyisal seyir yapilmakta olmasina ve yodun bir trafik bolgesi olan istanbul
Bogazi Guney Bolgesinde seyrediliyor olunmasina ragmen, UND EGE gemisi
vardiya zabiti kopruustinde tek basina bulunmaktadir ve o esnada kopraustinde
yogun bir muzik sesi mevcuttur. Kalabalik sayilabilecek bir bolgede seyir yapmakta
iken kopruustinde tam anlamiyla bir konsantrasyonun ve gozcu (hatta serdimen)
desteginin saglanmig olmasi gerekirken, mevcut sartlarin bu gerekliliklerle
ortusmedigi gorulmektedir.

2.6 Asin Ozgiiven

OSMAN GAZi-1 gemisi kaptaninin, kendi gemisinin diger gemiye nispeten ¢cok daha
suratli ve etkin bir manevra yetenegine sahip olmasi, kargi tarafta kendi mesleki
gecmisi/tecribesi ile kiyaslandiginda ¢ok daha tecribesiz bir zabitin var oldugunu
disunmesi gibi nedenlerle, ¢catisma riskinin varligina ragmen son ana kadar asiri bir
6zguven duygusu ile hareket etmis oldugu degerlendiriimektedir.

2.7 Catisma Tehlikesi ve Seyir Yardimcilarinin Etkin Kullanimi
Denizde Catismayi Onleme Tuiziigu, Kural 7 / Catisma Tehlikesi bashgi altinda:

“ (a) Her tekne gatisma tehlikesi olup olmadigini saptamak igin iginde bulundugu
durum ve kosullara uygun olan elde mevcut araglarin tiimiini kullanacaktir. Herhangi
bir teredd(it mevcut oldugu takdirde, béyle bir tehlike varsayilacaktir.

(b) Radar varsa ve galisiyorsa, ¢atisma tehlikesini 6nceden saptamak ve radarla art
arda mevki koymak veya buna benzer radar ekraninda gériilen cisimlerin usuliine
uygun gbézlemlerini yapmak (izere uzak mesafe taramalar da dahil radar cihazindan
gerekli sekilde faydalanilacaktir.

(c) (i) Catisma tehlikesinin mevcut olup olmadigi saptanirken; yaklasan bir teknenin
pusula kerterizinin farkedilir derecede degismemesi halinde tehlike var sayilacaktir.”
hakumleri yer almaktadir.

UND EGE gemisi VDR kayitlar1 Gzerinde yapilan incelemede, geminin arpa radarinin
pruva yukari (head up/relative motion) ve off-center (geminin kendi pozisyonunun
radar ekrani merkezinde godsteriimemesi) modunda oldugu anlasiimaktadir. Radar
ekraninin off-center konumunda olmasi agik denizde veya trafigin yogun olmadigi
bdlgelerde, pruva istikametinde daha uzak bir mesafeyi gdzlemleyebilmek adina
avantaj yaratmakla birlikte; deniz trafiginin yogun oldugu bélgelerde seyir yapilirken
kemere istikametinin gerisindeki bir dogrultudan suratle yaklasan gemilerin geg fark
edilmesi seklinde dezavantajlar da yaratmaktadir. Bu nedenle trafigin yogun oldugu
sularda radar ekraninin surekli olarak off-center konumunda olmamasi, geminin 360
derece cgevresine tam bir hakimiyet saglayacak sekilde radar ekraninin kullaniimasi
tavsiye edilen uygulamadir.

2.8 Asin Yorgunluk

Her iki geminin personeli ile yapilan goérismelerde ve geriye donik 48 saatlik
calisma/dinlenme saatlerinin kayitlari Uzerinde yapilan incelemelerde, kazanin
meydana gelme nedenleri ile iliskilendirilebilecek asir yorgunluk/uykusuzluk ve buna
bagl konsantrasyon eksikligi unsurlarina rastlaniimamistir.
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2.9 Dogru ve Etkin iletigim

Denizde gercgeklestirilecek olan haberlesme ve iletisim, SMCP (IMO Standard Marine
Communication Phrases) olarak adlandirilan uluslararasi standartlar ¢ergevesinde
gerceklestiriimelidir. Bu standartlar, ayni lisani konusan taraflar arasinda dahi,
yasanmasi muhtemel yanlis anlagiimalardan kaynakli kazalarin onune gegilmesi
acisindan 6nemlidir.

Kazada, VHF telsiz araciigi ile kurulan ilk temasin c¢atismadan c¢ok kisa bir
zaman/mesafe dnce kurulmus olmasinin yanisira; s6z konusu iletisim net ve belirgin
olmayan ifadeler igermektedir. OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani tarafindan kullanilan
saldirgan hitap (offensive language), UND EGE gemisinde bulunan vardiya zabitinde
panik ve tereddiude neden olmus ve gergeklestirilecek sakinma manevrasi
hususunda her iki tarafin da yanilgiya dismesinde etken olmustur.

2.10 Gemi Trafik Hizmetleri (GTH)

Sorumluluk sahasi icerisindeki gemi trafigini izleyerek seyir emniyetini saglamaya
yardimci olmak, Gemi Trafik Hizmetleri’ nin temel iglevlerinden birisidir. GTH,
gemilerin ulusal ve uluslararasi mevzuata uyup uymadigini kontrol ederek,
mevzuatin ihlal edildigi durumlarda aykirihdin giderilmesi hususunda s6z konusu
gemiyi ikaz eder.

Bir aykiri gecisin tespiti halinde, en yakin yaklasma noktasi (Closest Point of
Approach-CPA) ve en yakin yaklasma noktasina olan zamanini (Time to CPA)
belirleyerek, gemilere birbirlerinden haberdar olup olmadiklarini ve gereken
catismayi dnleme hareketini yapip yapmadiklarini sormak sureti ile gerekli uyarilari
yapar.

Bununla birlikte, yapilan ikaz ve aktarilan bilgiler dogrultusunda, geminin kullaniimasi
ve manevralariyla ilgili tUm kararlar gemi kaptanina aittir ve GTH tarafindan verilen
tavsiyeler, talimatlar kaptanin profesyonel bilgi ve yetenedi ile gemiyi idare etme
zorunlulugunu ortadan kaldirmaz ve kaptanin kararlarindan ve hareketlerinden GTH
sorumlu tutulamaz.

S6z konusu kazada gemilerin her ikisi de yuksek bir surate sahipti ve gemiler
arasindaki VHF telsiz araciligi ile kurulan ilk temas, aralarinda yaklasik olarak bir
deniz mili mesafe bulundugu esnada gergeklesti. GTH operatéru, gemilerin ¢catisma
riski doguracak sekilde birbirlerine yaklasmakta oldugunu fark etmis, ancak gemilerin
sakinma manevrasi hususunda muhabere yapiyor olmalari nedeni ile, (yapacagi bir
mudahalenin muhabereyi kesintiye ugratacagir ve dikkatlerini dagitabilecedi, bu
durumun kaza riskini daha da arttirabilecegi dustncesi ile) bir an 6nce gerekili
manevralar konusunda anlasabilmeleri icin muhabereye mudahale etmemistir.

GTH operatoru tarafindan, aykiri gegis durumu fark edilmesinin hemen ardindan,
OSMAN GAZI-1 ve UND EGE gemileri arasinda manevra yapabilecekleri yeterli
mesafe bulundugu esnada gemilere yapilmig bir tavsiyenin, uyarinin veya talimatin
catismayi engellemek agisindan etkili olacagi degerlendirilmigtir.

BOLUM 3 — SONUGLAR

Kazanin meydana gelmesi ile ilgili emniyet hususlari asagida siralanmistir:
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3.1 UND EGE gemisi Uluslararasi Denizde Catismayi Onleme TUz(gu kurallarina
gbre yol verme yukumluligundeki gemi iken, tOzugun ongordugu catismadan
sakinma hareketini zamaninda gergeklestirememigtir.

3.2 OSMAN GAZI-1 gemisi, karsi geminin yapmasi gereken sakinma manevrasini
zamaninda yapmadidini farketmis olmasina ragmen, catismadan sakinmak igin
kendisi herhangi bir 6nleyici tedbiri (hiz veya rota degisikligi) zamaninda almamigtir.

3.3 Trafik yogunlugunun oldugu bir bolgede, UND EGE gemisi kaptaninin da, en az
bir gozcu ve serdumen ile birlikte kopruustinde bulunmasi gerekirken, vardiya zabiti
kopruustinde tek basina bulunmaktadir.

3.4 UND EGE gemisi vardiya zabiti, OSMAN GAZI-1 gemisinin sancak taraftan
catisma riski doguracak sekilde hizla yaklagsmakta oldugunu, VHF telsiz temasi
kurulduktan sonra fark etmis ve gemiyi arpa radardan o vakit plotlamigtir.

3.5 OSMAN GAZi-1 gemisi kaptani, catismadan kaginabilecedi imkana (yeterli
manevra alani, geminin teknik kabiliyeti vb.) sahip olmasina ragmen, UND EGE
gemisinin yol verme oOnceligini baski unsuru olarak kullanmis ve catismadan
saniyeler dncesine kadar, manevra yapmama israrini devam ettirmistir.

3.6 Gemiler arasinda yapilan VHF telsiz gdrismesi, uluslararasi denizcilik
haberlesme standartlarindan uzak olup, yapacaklari manevra hususunda her iki
tarafl da yanilgiya disuren ifadeler icermektedir.

3.7 Gemilerin catisma riski doguracak sekilde hizla birbirlerine yaklasiyor
olmalarina ragmen Gemi Trafik Hizmetleri tarafindan gemilere herhangi bir
tavsiyede, uyarida veya talimatta bulunulmamisgtir.

BOLUM 4 — TAVSIYELER
4.1 UND EGE Gemisi igleticisi Firmaya (UN RO-RO igletmeleri A.S.) :

41.1 UND EGE gemisinde, Kopruusti Takim Yonetimi (BTM: Bridge Team
Management) ve kritik seyir bolgelerinde uyulmasi gereken sirket prosedurlerine
aykiri hususlar tespit edilmistir. Ozellikle adi gegen konulara (trafik yogunlugu olan
bolgelerde seyir, kiyi seyri, kisith goris hallerinde seyir vb.) yonelik sirket
prosedurlerine ve ulusal/uluslararasi seyir kurallarina ciddiyetle ve titizlikle uyulmasi
hususlarinda, filoda bulunan tim gemilere talimatlarin yinelenmesi ve takibinin
saglanmasi,

4.2 OSMAN GAZi-1 Gemisi isleticisi Firmaya (istanbul Deniz Otobiisleri San.
ve Tic. A.S.):

4.2.1 Deniz otobusleri cok yuksek suratle seyir yapiyor olmalari nedeni ile, ¢ok kisa
bir zaman dilimi igerisinde uzun mesafeler kat edebilmektedir. Bu durum bazen diger
gemiler tarafindan geg fark edilmelerine ve karsi tarafin yol vermekle yikimliu gemi
olmasina ragmen sakinma manevrasini zamaninda ve geredi gibi yapamamasina
yol agabilmektedir. Bu durumun deniz otobusleri kaptanlari tarafindan her zaman g6z
onunde bulundurulmasi; kargi gemiden beklenen manevranin yapilmadigi fark edilir
edilmez uygun gatismadan sakinma manevrasinin kendileri tarafindan yapiimasi ve
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bu manevranin hi¢bir zaman diger geminin onunden gegecek sekilde olmamasi
hususlarinin bir kez daha tim filo kaptanlarina sirkiler ile bildiriimesi;

4.2.2 Klasik c¢atismadan sakinma manevralari ile yuksek hizli teknelerden
kacinmanin zorlugu ve kimi zaman bu durumun kazalara yol agiyor olmasi nedeni
ile, (hendz uluslararasi yazil kurallara yansimamis olmasi ve Ulkemizde de henlz bu
konuda bir uygulamanin s6z konusu olmamasi ile birlikte) yuksek hizli teknelerin
diger gemilere yol vermesi gerektigi yonunde bir anlayis ve teamul yavas yavas
dinya genelinde yerlesmekte ve kabul gormeye baglamaktadir. Bu anlayis yuksek
hizli bir gemi ile aykiri gegis durumunda kalan gemi kaptaninin, yol Ustinlugundn
kendisinde oldugunu duslinmesine ve bunun sonucunda, gatismadan sakinmak igin
herhangi bir manevra yapmamasina veya manevra yapmakta gecikmesine neden
olabilir.

Yuksek hizli feribot kaptanlarinin bu tarz aykiri gegisler ile karsilagsmalari ve gegis
ustunlugu bulunmasina ragmen diger gemiden bir sakinma manevrasi goremedikleri
hallerde, karsi geminin kaptani/vardiya zabiti ile polemige girmek yerine yeterli
zaman ve mesafe mevcut iken, bu durumu Gemi Trafik Hizmetleri operatérlerine
aktarmasinin daha yerinde bir hareket olacagi degerlendiriimektedir. Yukarida
belirtilen hususlarin tim filo kaptanlarina bir kez daha hatirlatiimasi;

4.3 Kiy1 Emniyeti Genel Mudirligline (Gemi Trafik Hizmetleri ) :

4.3.1 istanbul Bogazi ve cevresi, giin icerisinde yaklasik 2500 yerel trafik
hareketinin oldugu, dinyanin en kalabalik ve riskli su yollarindan birisidir. Boylesine
aktif bir seyir bolgesinde, deniz trafik akisini gdézlemek, bilgi akisi ile desteklemek ve
gerekli dizenlemeleri yapmak, olduk¢a donanimli bir personel ve teknik ekipman ile
mumkun olabilmektedir.

Bogaz ve cevresinde pasif katilimci statistinde bulunan ve raporlama yapma
zorunlulugu bulunmayan yerel trafik kapsamindaki gemilerin (deniz otobusleri, sehir
hatlari vb.) timanUn sudrekli olarak izlenmesi siphesiz teknik olarak mumkuin degildir.
Ancak, aktif katilimci statisinde bulunan gemilerin (s6z konusu kazada UND EGE
gemisi aktif katiimci stattisiindedir) kontrolli bir sekilde izlenmesi gerekmektedir.
Trafik akisinin ¢gok daha kontrolli gézlemini saglayacak ve insan faktorine bagli
aksakliklari en alt seviyeye indirgeyecek olan calisma sartlarina yonelik (personel
sayisl, personelin motivasyonu, vardiya saatleri vb.) bir i¢ degerlendirme yapilmasi;

tavsiye olunur.
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