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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” (DEKİK Yönetmeliği) hükümleri doğrultusunda incelenmiştir. 

 

İnceleme usul ve esasları ayrıca, IMO A. 849(20) ve MSC 255(84) 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.   

 

 DEKİK Yönetmeliğinin amacı; deniz kazalarının incelenmesi suretiyle, deniz 

kazalarına neden olan faktörlerin tespiti ve tanımlanması, bu suretle ülkeler arasında 

karşılıklı işbirliği kurularak, personelin ve yolcuların denizde can emniyetinin 

arttırılması ve deniz çevresinin korunması ile denizde can, mal ve çevre emniyetine 

yönelik uygulamaların geliştirilmesine ışık tutmak üzere kazaların oluşmasına neden 

olan gerçek sebepleri ortaya çıkararak, ileride olası benzer kazaların oluşmasını 

önlemek amacıyla gerekli tedbirlerin alınmasını sağlayacak bilimsel ve teknik 

incelemeyi kapsayan adli soruşturma niteliğinde olmayan bilgilerin elde edilmesi, 

benzer kazaların gelecekte yeniden meydana gelmesi ihtimalinin azaltılmasına 

yönelik çalışmalar yaparak karasularımızda emniyetli seyrin sağlanması ve böylelikle 

ülkemizin uluslararası sözleşmelerden doğan yükümlülüklerinin yerine getirilmesidir.   

 

 

NOT 

 

Bu rapor kaza sonucu oluşacak sorumlulukları ilgili taraflara paylaştırmak veya 

suçlamak ve mahkemede kullanılmak amacıyla yazılmamıştır. Kaza ile ilgili emniyet 

konularını tanımlamayı, analiz etmeyi ve benzer kazaların gelecekte yeniden 

meydana gelmesini önlemek için tavsiyeler yapmayı hedefler. 



 

İÇİNDEKİLER 

 

RESİM LİSTESİ  
 SAYFA 
KISALTMA VE TANIMLAR  
  
ÖZET ..................................................................................................................... 1 
  
BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR ....................................................... 2 
  

1.1    Gemi ve Kaza Bilgileri ........................................................................ 2 
 

1.2    Çevresel Koşullar .............................................................................. 
 

4 

1.3    Geminin Geçmişi ................................................................................ 5 
  
1.4    İskelenin Geçmişi ............................................................................... 5 
  
1.5    İskelede Gemi Trafiği ......................................................................... 5 

  
1.6    Kazanın Gelişimi ................................................................................ 6 

  
BÖLÜM 2 – ANALİZ .............................................................................................. 8 
  

2.1    Araç Yönlendirme İşaretleri ve Görevlileri........................................... 8 
  

2.2    İskele Aydınlatması ............................................................................ 8 
  

2.3    İskelenin Fiziksel Kondisyonu ve Fonksiyonel Yeterliliği .................... 9 
  

2.4    Geminin Yanaştığı Rıhtım .................................................................. 10 
  
2.5    Gemi ile Liman Tesisi Arasında Koordinasyon Eksikliği .................... 11 

  
           2.6    Aracın Gemiden Ayrılması ................................................................. 12 
  

2.7    Araç Sürücüsünde Göz Yanılgısına Sebep Olması Muhtemel   
         Unsurlar 

13 

  
BÖLÜM 3 – SONUÇLAR ...................................................................................... 13 
  
BÖLÜM 4 – KAZA SONRASINDA ALINAN ÖNLEMLER .................................... 14 
  
BÖLÜM 5 – TAVSİYELER .................................................................................... 14 
  
BÖLÜM 6 – EKLER ............................................................................................... 17 
  

6.1    İşletme İzni ve İ.T.D.K. Raporu .......................................................... 18 
  

6.2    Hat İzni Yazısı ve Raporları ............................................................... 26 
  

6.3 Alınması Gereken Acil Önlemlere İlişkin Olarak Liman   
         Başkanlıklarına, IMEAK DTO, Mersin DTO ve TÜRKLİM’e   
         Gönderilen Talimat Yazısı ............................................................... 

30 



   

 
 
RESİM LİSTESİ              
 

 

                                                                                                                                   SAYFA 
 
Resim 1 : Kazanın Yeri ............................................................................................ 1 
  
Resim 2 : YENER C Genel Planı ............................................................................. 3 
  
Resim 3 : YENER C gemisi ..................................................................................... 4 
  
Resim 4 : Kazanın meydana geldiği iskelenin kuşbakışı görünümü ........................ 6 
  
Resim 5 : İskele üzerinde kazanın meydana geldiği yer ......................................... 7 
  
Resim 6 : Kurtarma Çalışmaları .............................................................................. 7 
  
Resim 7 : Denizden Çıkarılan Araç ......................................................................... 7 
  

Resim 8 : Kazadan sonra konulan yönlendirme tabelaları ................................                                          8 

  

Resim 9 : Kazadan sonra rıhtıma çizilen yönlendirme işaretleri ........................... 8 

  
Resim 10 : Rampa çıkış aydınlatması ..................................................................... 9 
  
Resim 11 : Aracın düştüğü rıhtımın aydınlatması .................................................... 9 
  
Resim 12 : İskelede çukurlar ................................................................................... 9 
  
Resim 13 : İskele kenarlarında aşınmalar ............................................................... 9 
  
Resim 14 : Yerinden kopmuş baba ......................................................................... 10 
  
Resim 15 : İskelenin beton ayakları ......................................................................... 10 
  
Resim 16 : Kaza anında iskelenin krokisi ................................................................ 11 
  
Resim 17 : Hız tahdit tabelaları (kaza sonrasında konulan) .................................... 12 
  
Resim 18 : Park yasağı tabelaları(kaza sonrasında konulan) ................................. 12 

 
 
  



 

                                                      
 

  KISALTMA VE TANIMLAR 
 
                    

Baba : İskele üzerinde bulunan ve yanaşan gemilerin bağlandığı döküm 
metal parça 
 

D.L.H.İ. : Demiryolları, Limanlar ve Hava Meydanları İnşaatı 
 

İ.T.D.K.            : İnceleme Tespit ve Denetleme Komisyonu 
 

Kıçtankara : Geminin, baştan tek veya çift demir atmak, kıçtan da halat vermek 
suretiyle kıç tarafından karaya yanaşması  
 

L.Ç.B. : Liman Çıkış Belgesi 
 

Ro-Ro Gemisi : (Roll on – Roll off ) Bir noktadan başka bir noktaya tekerlekli araç 
taşımacılığı yapan gemi 
 

T.D.İ. : Türkiye Denizcilik İşletmeleri  
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ÖZET 

 

 
 

 
                              Resim 1: Kazanın yeri 

 
 

Bandırma-Tekirdağ Limanları arasında düzenli sefer yapmakta olan YENER C isimli 
Ro-Ro yolcu gemisi, 27 Mayıs 2012 tarihinde saat 23:30’da Bandırma Limanından 
hareket ederek 28  Mayıs 2012  günü saat  03 : 50 ' de ,  Tekirdağ Belediye Parkı ile 
balıkçı barınağı arasında yer alan ve T.D.İ. A.Ş .  tarafından işletilen Tekirdağ Eski 
İskeleye kıçtankara yanaşmış ve geminin rıhtıma bağlanmasına müteakip saat 
03:52’de araç tahliye işlemlerine başlanmıştır. 
 
Saat 03:54‘te gemi rampasından rıhtıma inen ilk araç, rıhtıma indikten sonra sağ 
tarafa doğru yönelmesi gerekirken, hızlı bir şekilde ileriye doğru devam etmiş ve 
iskele üzerinde  yaklaşık 17  m etre  ilerledikten sonra içindekilerle beraber denize 
 düşmüştür .  Otomobil içinde bulunan  4  kişi boğularak hayatını kaybetmiştir .  Otomobil 
ve kazazedeler denizden  çıkartılmıştır .  
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BÖLÜM 1 – KAZA HAKKINDA BULGULAR 

 
1.1  Gemi ve Kaza Bilgileri  

 
YENER C Gemisi Bilgileri 

Gemi Adı : YENER C 
 

Bayrağı : Türk 
 

Bağlama 
Limanı 

: İstanbul 
 

Gemi Cinsi : Ro-Ro / Yolcu 
 

Gemi Sahibi : Ciner Marina Tersane İşletmeciliği Denizcilik San. ve Tic. Ltd. Şti.  
 

Gemi İşleticisi : Vela Denizcilik  
 

İnşa 
Tarihi/Yeri 
 

: 2006 / Bandırma 

Gross Tonaj : 1535,79 
 

Net  tonaj : 1104,38 
 

DWT : 1208 mt 
 

IMO  No : 9545522 
 

Çağrı işareti : TCTE7 
 

Tam boy : 80 m. 
 

Genişlik : 15,83 m. 
 

Derinlik  : 3,3 m. 
 

Ana Makine  : 2 X 1870 BHP ( Mitsubishi ) 
 

Sefer Bölgesi : Liman Seferi (100 deniz mili ile sınırlı) 
 

Geldiği Liman :  Bandırma 
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Resim 2: YENER C genel planı 
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Resim 3: YENER C gemisi 
 

 

 
           Kaza Bilgileri 
 

Tarih  : 28  Mayıs 2012    
 

Yanaşma Saati : 03:50 
 

Tahliye Başlangıcı : 03:52 
 

Kaza Saati : 03:54 
 

Kazanın Yeri : T.D.İ. Eski İskele, Tekirdağ  
 

Yaralanma/Ölüm/Kayıp   : 4 ölü 
 

Hasar 
 

: Bir araç denize düşerek battı 

Kirlilik   : Yok  
 

 
 
  
          1.2    Çevresel Koşullar 
 

 28 Mayıs 2012 tarihinde hava kapalı, hafif yağışlı, rüzgâr kuzeydoğu yönlü (NE) hafif, 
görüş iyi, deniz sakindir.  
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1.3  Geminin Geçmişi 

 
Gemi, 2008 yılında İstanbul’da inşa edilmiş Ro-Ro/Yolcu gemisidir. Geminin 
donatanı Ciner Marina Tersane İşletmeciliği Denizcilik Sanayi ve Ticaret Ltd. Şti. dir. 
2009 senesinin Mayıs ayından bu yana Vela Denizcilik tarafından işletilmektedir.  
 
Gemi, 2009/Nisan-2009/Eylül tarihleri arasında Tekirdağ-Marmara-Avşa, 2009/Eylül-
2010/Mart tarihleri arasında Tekirdağ-Karabiga, 2010/Mart-2011/Kasım tarihleri 
arasında Tekirdağ-Marmara-Avşa-Karabiga, 2011/Kasım-2012/Mayıs tarihleri 
arasında Tekirdağ-Bandırma arasında düzenli seferler gerçekleştirmiştir.  
 
Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü’nün 17 Nisan 2012 tarih ve 6213 sayılı yazısı ile 
gemiye Tekirdağ-Bandırma Limanları arasında 22 Mart 2014 tarihine kadar düzenli 
sefer izni verilmiştir. Ek-2’de yer alan ve hat izni için düzenlenmiş olan Tekirdağ ve 
Bandırma Liman Başkanlıkları raporlarında, söz konusu gemiye sadece araç ve araç 
içi yolcu taşınmasına ilişkin olarak izin verilmiş olup, yaya yolcu taşınmasına 
müsaade edilmemiştir.  
 
Gemiye, Tekirdağ Liman Başkanlığı tarafından 17 Nisan 2012 tarihinde, 60 gün 
geçerli olmak üzere  Liman Çıkış Belgesi verilmiştir. 
 
1.4  İskelenin Geçmişi 
 
D.L.H.İ. Genel Müdürlüğünce inşa ettirilerek T.D.İ. A.Ş.’ye devredilen söz konusu 
liman tesisi, T.D.İ. A.Ş.’nin kullanımındayken “İşletme Hakkı Devri” yöntemiyle 25 
Haziran 1997 tarihinden itibaren 30 yıl süreli olarak Akport Tekirdağ Liman İşletmesi 
A.Ş.’ye devredilmiştir. Tesise, Akport Tekirdağ Liman İşletmesi A.Ş. kullanımında 
iken, 24 Haziran 2010 tarihinde oluşturulan ve Ek-1’de yer alan İnceleme Tespit ve 
Denetleme Komisyonu (İTDK) Raporuna istinaden, Deniz Ulaştırması Genel 
Müdürlüğü’nün 08 Ekim 2010 tarih ve 13907 sayılı yazısı ile Ro-Ro, Feribot/Yolcu, 
Genel Kargo ve Dökme Yük Gemilerinin yanaşarak 3. şahıslara ait yüklerin 
tahmil/tahliye yapmasına yönelik hizmet verilmesi amacıyla işletme izni verilmiştir. 

 
Akport Tekirdağ Liman İşletmesi A.Ş.’ nin talebi üzerine, Özelleştirme Yüksek 
Kurulu’nun 02 Mart 2012 tarih ve 2012/34 sayılı kararı ile “İşletme Hakkı Devir 
Sözleşmesi” iptal edilen iskele, 13 Mart 2012 tarihi itibariyle T.D.İ. A.Ş.’ye 
devredilmiştir. İskelenin T.D.İ. ye devredilmesinden sonra, işletmeci değişikliği 
nedeni ile Deniz ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğü’nün 26 Nisan 2012 tarih ve 
6774 sayılı yazısı ile Ro-Ro, Feribot/Yolcu, Genel Kargo ve Dökme Yük gemilerinin 
yanaşarak 3. şahıslara ait yüklerin tahmil/tahliye yapmasına yönelik hizmet verilmesi 
amacıyla işletme izni güncellenmiştir. Liman işletme izni 08 Ekim 2015 tarihine kadar 
geçerlidir. 
 
1.5   İskelede Gemi Trafiği 
 
Liman tesisine düzenli sefer yapan ve araç/yolcu taşımacılığı yapan 6 adet gemi 
bulunmaktadır. YENER C ve YAVUZ NAZ gemileri Bandırma,  SARAYLAR gemisi 
Erdek, ÖMER KAPTAN-3 gemisi Avşa Adası (sadece Mayıs-Eylül ayları arasında 
çalışmaktadır), AHMET ÖZKAPTAN gemisi Erdek-Marmara Adası ve ÖZKAPTAN-1 
gemisi Avşa Adası-Marmara Adası (Ekim-Mayıs ayları arasında Erdek) seferlerini  
her gün düzenli olarak gerçekleştirmektedir. 
 



  6 

Yaz sezonunda (Mayıs-Eylül ayları arasında), yukarıda bahsi geçen hatlarda taşınan 
yolcu ve araç sayısında büyük bir artış yaşanmakta, kimi zaman günde iki sefer 
yapılmaktadır. 
 
1.6   Kazanın Gelişimi 

 
Türk bayraklı YENER C isimli Ro-Ro / Yolcu gemisi, Bandırma limanından 26 adet 
TIR ve kamyon ile bir adet binek otomobil olmak üzere, toplam 27 adet araç 
yükleyerek 27 Mayıs 2012 tarihinde saat 23:30’da hareket etmiş ve 28 Mayıs 2012 
tarihinde sabah saat 03:50’de Tekirdağ Limanına yanaşmıştır. 
 
Gemi halatlarının iskele üzerindeki babalara volta edilmesi ve geminin emniyetle 
bağlanıp yanaştırılmasından sonra saat 03:52’de gemideki araçların tahliyesine 
başlanmıştır. 
 
Geminin araç taşıma güvertesinde, kıç tarafın sonunda kazaya konu otomobil ve 
beraberinde seyretmekte olan bir kamyonet bulunmaktadır. Söz konusu araçlar 
Bandırma Limanında en son yüklenen araçlar olup, Tekirdağ Limanında da ilk tahliye 
edilen araçlardır. Araçlar yükleme limanında ya geri geri yanaşmak ya da gemi içinde 
manevra yapmak sureti ile yönleri geminin kıç kapağına bakacak şekilde 
yüklenmekte ve tahliye limanında gemiden ileri hareketle, düz olarak 
ayrılmaktadırlar. 
 

 
 

Resim 4: Kazanın meydana geldiği iskelenin kuşbakışı görünümü 
 

Kaza geçiren araç, tahliyenin başlamasıyla birlikte gemi rampasından ilk hareket 
eden araçtır. Tanık ifadelerinden ve YENER C gemisinden yaklaşık 50 metre 
uzaklıkta aynı iskeleye yanaşmış durumda bulunan SARAYLAR isimli Ro-Ro 
gemisinin video kayıtlarından anlaşıldığı üzere araç gemi rampasını hızlıca terk 
etmiş ve yaklaşık 17 metre ilerledikten sonra iskeleden denize düşmüştür. 
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Resim 5: İskele üzerinde kazanın meydana geldiği yer 
 
 

                                     
    
     Resim 6: Kurtarma Çalışmaları               Resim 7: Denizden Çıkarılan Araç 

               
Deniz polisi olay yerine saat 04:30 sularında intikal etmiş ve hemen dalış yapılmıştır. 
Araç içindekilerin çıkarılmasından sonra, olay yerine getirilen vinç yardımıyla araç 
denizden çıkarılmıştır. Araçta bulunan 4 kişinin tamamı hayatını kaybetmiştir. 
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BÖLÜM 2 – ANALİZ 
 
2.1  Araç Yönlendirme İşaretleri ve Görevlileri 
 
Araç tahliyesi esnasında gemi kıç kapağında, gemide görevli personel tarafından 
araç yönlendirmesi yapılmış, fakat araçlar rıhtıma indikten sonra herhangi bir liman 
görevlisi tarafından yönlendirme yapılmamıştır. 
 
İskelenin, diğer konvansiyonel gemilerin yükleme ve tahliye yapması amacıyla da 
kullanılması nedeniyle iskele kenarlarına sabit bariyer yapılmamıştır. İskele üzerinde 
gemiden inen araçları yönlendirme amaçlı portatif, ışıklı/yansıtıcılı(reflektör) işaretler 
ve tabelalar da bulunmamaktadır. 
 

 

   
 

   Resim 8: Kazadan sonra konulan               Resim 9: Kazadan sonra rıhtıma 
  yönlendirme tabelaları                             çizilen yönlendirme işaretleri 
 
 
 
2.2  İskele Aydınlatması  
 
Kaza esnasında gemideki yolcular ve yolcular arasında bulunan bir Liman 
Başkanlığı personeli saha aydınlatmasının yeterli olduğunu ifade etmiştir. 24 
Haziran 2010 tarihli İ.T.D.K. Raporunda, tesiste yer alan aydınlatmanın kontrol 
edilmiş olduğu ve yeterli bulunduğu belirtilmektedir. 
 
Kaza incelemesi kapsamında olay mahallinde yapılan gözlem neticesinde, iskelede 
bulunan aydınlatma direkleri ve gemi projektörlerinin etkisi ile, iskelenin, kaza yapan 
aracın gemi rampasından indiği yerden 17 metre sonra denize düştüğü yere kadar 
olan bölümünün yeterli düzeyde aydınlatmaya sahip olduğu tespit edilmiştir. 
 
Tüm iskele üzerinde, bir tanesi tesis girişinde olmak üzere toplam 4 adet aydınlatma 
direği bulunmaktadır. İskelenin tesis çıkışına doğru ilerleyen kısmında bazı 
bölümlerin yeterli aydınlatmaya sahip olmadığı yapılan gözleme dayalı olarak 
değerlendirilmektedir. 
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   Resim 10: Rampa çıkış aydınlatması          Resim 11: Aracın düştüğü rıhtımın  
                                                                           aydınlatması  
 
  
2.3   İskelenin Fiziksel Kondisyonu ve Fonksiyonel Yeterliliği 

 
İskelede can güvenliği ve araçların emniyetle hareket etmeleri açısından risk arz 
eden yapısal problemler mevcuttur. Asfalt zeminde yer yer çukurlar oluştuğu 
görülmektedir. İskele kenarlarında Ro-Ro gemilerinin kapaklarının sürtmesinden 
kaynaklanan aşınmalar oluşmuş ve inşa demirleri açığa çıkmıştır. Aynı şekilde 
iskelenin yan yüzeylerinde de yer yer demir çubuklar açığa çıkmış durumdadır.   Söz 
konusu demirler hem gemilerin yanaşma/kalkış manevralarında tehlike oluşturmakta, 
hem de denize düşebilecek insanlar açısından fazladan risk teşkil etmektedir. 
İskelenin beton ayaklarının su seviyesindeki ve su seviyesinin üstündeki bazı 
bölümlerinde aşınmalar olduğu görülmektedir. Ayrıca dalgıçların vermiş olduğu 
ifadelerden, söz konusu beton ayakların su seviyesinin altında kalan kısımlarında da 
ciddi aşınmalar bulunduğu anlaşılmaktadır. 
 
 

  
 

     Resim 12: İskelede çukurlar              Resim 13: İskele kenarlarında aşınmalar 
 
İskele üzerinde gemilerin halat bağlaması için kullanılan babaların bazılarının düşük 
kondisyonda ve yıpranmış durumda olduğu, tamamen yerinden çıkmış ve çatlamış 
babaların da bulunduğu tespit edilmiştir.  
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İskelenin, mevcut genişliği nedeni ile, yoğun bir araç trafiği, özellikle kamyon, otobüs 
vb. büyük araçların manevraları açısından riskler taşıdığı görülmektedir. Araçların 
yükleme öncesinde park edileceği uygun park yerleri mevcut değildir. Dolayısıyla 
iskeleye gelen araçlar, belli bir sıra ve sistem içinde değil, ilk gelen aracın gemiye 
alınması düzeni ile gemiye giriş yapmaktadırlar. 
 
Mevcut mevzuatta zorlayıcı bir madde olmamakla birlikte, iskeleden denize 
düşebilecek insanları kurtarmaya yönelik herhangi bir can kurtarma teçhizatı (can 
simidi vb) iskele üzerinde mevcut değildir. 
 
Liman tesisinin, Ro-Ro, Yolcu ve genel kargo elleçlenmesine yönelik işletme iznine 
sahip olması ile birlikte, iskelenin darlığı ve şekli nedeniyle genel kargo ve Ro-
Ro/Yolcu operasyonlarının aynı anda ve aynı alanda yapılmasının emniyet açısından 
bir risk doğurduğu, bu itibarla tesisin sadece Ro-Ro/Yolcu gemilerine yada sadece 
genel kargo gemilerine hizmet verecek biçimde düzenlenmesinin uygun olacağı 
düşünülmektedir. Ayrıca, Ro-Ro gemileri için, aynı anda birden fazla gemiye yükleme 
ve tahliye yapılmamasının ve gemilerin yükleme ve tahliyelerinin sıraya konulmasının 
faydalı olacağı değerlendirilmektedir.  
 

   
 
  Resim 14: Yerinden kopmuş baba           Resim 15: İskelenin beton ayakları 
 
Ro-Ro/Yolcu gemilerinin yükleme ve tahliyeleri esnasında araçlar ile yayaların 
aralarında hiçbir engel, bariyer veya ayırıcı tel örgü bulunmadan, liman tesisi 
girişinden rıhtım ve gemiye kadar aynı yolu kullandığı görülmektedir. Bu durum yaya 
ve araç emniyetine yönelik riskler taşımaktadır.  Yaya ve araç trafiğinin sadece yola 
çizilecek çizgiler vasıtası ile değil, yaya ve araçların birlikte geçişlerini önleyecek tel 
örgü veya bariyer kullanılarak düzenlenmesi gerektiği değerlendirilmektedir. 
 
2.4  Geminin Yanaştığı Rıhtım  

 
Liman Tesisi işletme izni için düzenlenmiş olan ve Ek-1’de yer alan İTDK raporu ile 
Genel Vaziyet Planında ve YENER C gemisinin Bandırma-Tekirdağ arasında 
düzenli sefer yapmasına ilişkin hat izni için düzenlenmiş olan ve Ek-2’de yer alan 
Tekirdağ Liman Başkanlığı Raporunda, Ro-Ro gemilerinin Ro-Ro rampası olarak 
adlandırılan kısma yanaşması gerektiği belirtilmektedir. Ancak YENER C gemisinin,  
L rıhtım üzerinde, iç ve dış Ro-Ro rampası olarak tahsis edilmiş rampaları 
kullanmayarak, aynı rıhtım üzerinde başka bir kısma kapak indirerek yanaştığı 
görülmektedir. 
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 Resim 16: Kaza anında iskelenin krokisi 
 

 
YENER C gemisinin yanaşması esnasında, iskelenin 1 No’lu dış rampasında 
SARAYLAR isimli gemi bulunmaktadır. YENER C gemisi Kaptanı, geminin kıç 
tarafının yüksek olması nedeniyle rampaya değil, 2 No’lu rıhtımın dış tarafına (deniz 
tarafına) yanaştıklarını; iç kısımdaki 2 No’lu rampanın ise geminin baştan demir 
atarak yanaşması sebebiyle kıyıya yakın düşme ve karaya oturma tehlikesi 
oluşmasından dolayı yanaşma manevrası açısından emniyetli olmayacağı 
düşüncesiyle, ayrıca daha sonra YAVUZ NAZ isimli geminin gelerek boy ve kapak 
yüksekliği uygun olan iç kısımdaki 2 No’lu rampaya yanaşabilmesini teminen 
kendisinin yanaşmadığını ifade etmiştir. 
 
2.5 Gemi ile Liman Tesisi Arasında Koordinasyon Eksikliği 
 
Liman tesisinde, gemilerin yanaşma ve kalkışları sırasında irtibat kurabilecekleri bir 
tesis yetkilisi bulunmamakta; yanaşma ve kalkış manevraları öncesinde gemi ile tesis 
arasında gerekli iletişim kurulmamaktadır. Ayrıca, liman tesisinde, gemilerin 
yanaşma ve kalkışlarına yönelik herhangi bir kayıt tutulmamaktadır.  
 

 
18 METRE 

AYDINLATMA 

KAZA YAPAN 

OTOMOBİL, 

KAZA 
NOKTASI 

TEKİRDAĞ 

LİMANI 

 

YENER C 

GEMİSİ 
2 No’lu  

Rıhtım 

SARAYLAR 

GEMİSİ 

1 No’lu  

Rampa 

2 No’lu  

Rampa 
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İskelede, sabah 08:00’den, akşam 17.00’ye kadar araçların sayımını yapan bir 
terminal görevlisi çalışmakta, bununla birlikte bir palamarcı ile ana kapıda bir 
güvenlik görevlisi 12’şer saatlik vardiya esasına göre görev yapmaktadır. Gemilerin 
yanaşma ve kalkışlarına, araç ve yolcuların yönlendirilmelerine yönelik görev yapan 
bir personel bulunmamaktadır. 
 
İskele, 13 Mart 2012 tarihi itibariyle T.D.İ. A.Ş.’ye devredilmiş olmakla birlikte, liman 
tesisinde çalışmakta olan personel, daha önce iskeleyi işletmekte olan Akport 
Tekirdağ Liman İşletmesi A.Ş.’nin personelidir ve iskelenin T.D.İ. A.Ş.’ye 
devredilmesinden sonra da taşeron sistemi ile çalışmaya devam etmişlerdir. 
 
 
2.6 Aracın Gemiden Ayrılması  
 
Gemiden araç tahliyesine başlandığında, gemi kıç kapağında araçları 
yönlendirmekte olan 3. Kaptan, otomobilin sol tarafında bulunan kamyona durmasını 
işaret etmiş, otomobile de sağa doğru yönelerek kendisinin solundan geçmesini el 
işaretiyle belirtmiştir. Otomobil, 3. Kaptanın solundan geçerek kıç kapaktan iskeleye 
inmiştir. 
 
Gerek görgü tanıklarının ifadelerinden, gerekse SARAYLAR gemisinin video 
kayıtlarından, aracın gemi kıç kapağından indikten sonra hızlıca1 hareket ederek 
denize düştüğü anlaşılmaktadır. 
  
Video kayıtlarının incelenmesinden, otomobilin iskele üzerindeki, kapaktan sonraki 
17 metrelik yolu yaklaşık 3 saniyede kat ettiği, buradan da ortalama hızının yaklaşık 
saatte 20 kilometre olduğu anlaşılmaktadır.2 
 
 

   
 

Resim 17: Hız tahdit tabelaları                     Resim 18: Park yasağı tabelaları 
  (kaza sonrasında konulan)                             (kaza sonrasında konulan) 
 
 

                                                 
1
 Aracın alt kısmındaki, aracın düşme anında rıhtımla ilk temasının ön tekerleklerden yaklaşık 1,5 metre 

gerideki noktasından olduğunu gösteren izler de aracın hızı konusundaki bu kanıyı güçlendirmektedir. 

 
2
 Kaza sonrasında, liman işletmesi tarafından iskele üzerine yol boyunca azami hızı 10 km/s olarak belirleyen  

hız tahdit tabelaları yerleştirilmiştir. 
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2.7 Araç Sürücüsünde Muhtemel Göz Yanılgısına Sebep Olabilecek Unsurlar  
 
Araç gemi rampasından indiği esnada; sabah çok erken bir saat olması, yaklaşık 4,5 
saat süren bir gece yolculuğunun ardından yaşanması muhtemel yorgunluk hissi ve 
uykusuzluk, deniz yolculuğundan kaynaklanabilecek olumsuz etkiler (baş dönmesi, 
mide bulantısı, baş ağrısı vb.) araç sürücüsünde dikkat kaybına ve algılama 
zorluğuna neden olmuş olabilir. Ayrıca, aracın ön camında iç ve dış sıcaklık 
farkından kaynaklanabilecek buğulanma, havanın yağışlı olması, gemi rampasından 
inip ilerlediği rıhtımın arka cephesinde var olan sahil ışıkları, araç sürücüsünün 
kuvvetle muhtemel bir göz yanılgısı yaşamış olmasına sebebiyet veren etkenler 
olarak değerlendirilmektedir. 
 
Bunlarla birlikte, sahil ışıklarının ve iskele aydınlatma projektörlerinin deniz yüzeyinde 
oluşturduğu ışık yansıması ile iskele aydınlatma projektörleri ve gemi projektörlerinin 
iskele yüzeyindeki çukurlarda biriken yağmur suları üzerinde oluşturduğu 
yansımanın, sürücüde, iskelenin devam ettiği algısına yol açmış olması muhtemeldir. 
 
 
BÖLÜM 3 – SONUÇLAR  
 
Kazanın meydana gelmesi ile ilgili emniyet hususları aşağıda sıralanmıştır: 
 
1- İskele üzerinde araçları yönlendirecek personel bulunmamaktadır.  
 
2- İskele üzerinde sürücüleri uyarma ve yönlendirme maksatlı, ışıklı/yansıtıcılı 

işaretler ve tabelalar bulunmamaktadır. 
 
3- İskele üzerinde araçların denize düşmelerini önleme maksatlı sabit veya portatif 

bariyerler bulunmamaktadır. 
 

4- Gemi, düzenli sefer yapmasına ilişkin olarak düzenlenmiş olan hat izninde 
müsaade edilen Ro-Ro rampaları haricinde bir kısıma yanaşmıştır. 

 
5- Liman tesisi ve gemiler arasında, yanaşma ve kalkış manevralarına ve yükleme 

ve tahliye operasyonlarına yönelik bir iletişim ve koordinasyon bulunmamaktadır. 
 

6- İskele, yağmur ve deniz serpintisinden kaynaklanabilecek su birikintilerini tahliye 
etmeyi sağlayacak bir yapıda değildir. Ayrıca iskele yüzeyinde bulunan çukurlar 
da bu türlü su birikintilerinin oluşmasına zemin hazırlamaktadır. 

 
7- Kazanın meydana geldiği rıhtımdaki sabit direkler üzerinde bulunan projektörler 

tek başlarına yeterli seviyede aydınlatma sağlayamamakta, aydınlatma ancak 
gemi projektörlerinin etkisi ile yeterli bir seviyeye ulaşabilmektedir.  

 
8- Araç sürücüsünde, yorgunluk, uykusuzluk, deniz tutması gibi dikkat kaybına ve 

yağmur, arka plandaki sahil ışıkları, iskele ve deniz yüzeyindeki ışık yansımaları 
gibi göz yanılgısına neden olabilecek muhtemel etkenler söz konusudur. 
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BÖLÜM 4 – KAZA SONRASINDA ALINAN ÖNLEMLER 
 
1- İskeleye gelen gemilere, yanaşmış oldukları rampa çıkışına yerleştirilmek üzere 

yön gösteren portatif duba ve ok işaretleri temin edildi. 
 
2- İskele zeminine, rampa çıkışlarının bulunduğu bölümlere “çıkış istikamet okları” 

ve “dönüş istikamet okları” sarı renkli fosforlu boya ile çizildi. 
 

3- İskele üzerine hız sınırı (Azami 10 km/saat), “Park Yapılmaz” ve “İşaret ve 
işaretçilere uyun” levhaları yerleştirildi. 

 
4- İskele kenarlarında bulunan yükseltiler, baba ve aneleler sarı renk ile boyandı. 

 
5- İskele üzerinde kenar çizgileri ve orta hat çizgileri oluşturuldu, sarı renk ile 

boyandı, çizgilere cam tozu serpildi. 
 

6- Alınması gereken acil önlemler, Deniz ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğü 
tarafından, tüm liman başkanlıklarına gönderilmek üzere Koordinatör Liman 
Başkanlıklarına, İMEAK DTO, Mersin DTO ve TÜRKLİM’e (Türkiye Liman 
İşletmecileri Derneği), EK-3’te yer alan yazı ile talimatlandırıldı. 

 
Söz konusu yazı ile, Kıyı Tesislerine İşletme İzni Verilmesine İlişkin Usul ve Esaslar 
Hakkında Yönetmelik kapsamında 
 

- Kapak atma rampasına ihtiyaç duyacak ro-ro ve feribot gemilerinin yanaşacağı liman  
 tesislerinde yanaşma  yerlerinin uygunluğuna, 
- Tesiste bulunan yön ve uyarı levhaları, yangınla mücadele, can güvenliği ve 
 aydınlatma ekipmanlarının yeterliliğine, 
- Yolcuların  tesise ve gemilere güvenli giriş/çıkışlarına, 
- Hareket yeteneği kısıtlı olan engelli kişilerin rahat hareket edebilmeleri için, gemi-
 kara/kara-gemi ulaşımını kolaylıkla yapabilmelerini sağlayan tertip ve tedbirlere, 
- Liman içi emniyet kurallarına uyulması, yolcular için yaya yürüyüş yollarının 
 belirlenmesi ve can güvenliğine, 
 

ilişkin hususlarda gerekli denetimler yapılarak, ilgili liman işletmelerince can ve mal 
emniyetine yönelik olabilecek eksikliklerin derhal giderilmesinin sağlanması 
hususunda liman başkanlıklarına talimat verildi.  

 
Ayrıca Deniz Ticareti Odaları ve TÜRKLİM’e, üyeleri olan liman işletmeci kuruluşlara 
konu hakkında gerekli hassasiyeti göstermeleri hususunda duyuru yapmaları 
bildirildi. 

 
        

BÖLÜM 5 – TAVSİYELER 
 
5.1 Liman İşleticisine (Türkiye Denizcilik İşletmeleri A.Ş.)  : 

 
1- İskele üzerine sürücüleri uyarma ve yönlendirme maksatlı, ışıklı/yansıtıcılı 

işaretler ve tabelaların yerleştirilmesi, 
 

2- Limanda gemilerin yanaşma, kalkış, yükleme ve tahliyesi esnasında, liman tesisi 
personelinin sürekli olarak operasyona eşlik ederek araç ve yolcu trafiğini 
yönlendirmesi,  
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3- Yanaşma-kalkış ve yükleme-tahliye operasyonlarında gemi ve liman tesisi 

arasında sürekli telsiz iletişiminin sağlanması, 
 

4- İskelenin tamamında aydınlatmanın standartlara uygun hale getirilmesi 
 

5- Tesisin tüm alanını kapsayacak şekilde kamera izleme sisteminin kurulması; bu 
sistemin 24 saat kayıt yapabilecek şekilde düzenlenmesi, 

 
6- İskele üzerinde hareket eden araçların denize düşmelerinin önlenmesi amacıyla  

iskele kenarlarının gerekli emniyeti sağlayacak şekilde yükseltilmesi ve bu 
yükseltinin fark edilir şekilde boyanarak, reflektörlerle donatılması veya bu amaçla 
iskele kenarlarına sabit veya portatif bariyerler yerleştirilmesi, 

 
7- Yağmur ve deniz serpintilerinden kaynaklanabilecek su birikintileri oluşmasının 

önlenmesi amacıyla, iskele yüzeyindeki çukurların ve çatlakların kapatılması, 
 

8- İskeleden denize düşebilecek insanları kurtarmaya yönelik can kurtarma 
teçhizatının (can simidi vb.) iskele üzerinde muhtelif noktalara yerleştirilmesi, 

 
9- İskelenin sadece Ro-Ro/Yolcu gemilerine ya da sadece genel kargo gemilerine 

hizmet verecek biçimde düzenlenmesi, 
 

10- İskele üzerindeki yaya ve araç trafiğinin, tel örgü veya bariyer kullanılarak 
birbirinden ayrılması, 

 
11- Ro-Ro/Yolcu gemilerinin yükleme ve tahliyelerinin sadece rampalardan 

yapılması, rampa dışındaki alanlara gemilerin yanaşmalarına ve kapak 
açmalarına müsaade edilmemesi, 

 
12- İskele üzerinde bir Ro-Ro gemisi tahliye yaptığı esnada, iskeleye araç girişine 

müsaade edilmemesi, 
 

13- İskele üzerinde araç parkına izin verilmemesi, 
 
 

5.2  Tahliye Yapacak Olan Ro-Ro/Yolcu Gemilerine  : 
 
1- Yükleme-tahliyelerinin rıhtımda bulunan ve sadece bu amaç için donatılmış 

rampalar vasıtası ile gerçekleştirilmesi, rampalar haricinde başka alanlara 
yanaşılmaması, 

 
2- Rıhtıma yanaşma öncesinde, iskelenin yapısı ve araçların iskeleden çıkış 

yapmak için takip etmeleri gereken istikamet hakkında sürücüleri uyarmak ve 
bilgilendirmek maksadıyla sesli ve görsel (anons, poster, video vb.) sistemlerin 
tesis edilmesi, 

 
5.3  Deniz ve İçsular Düzenleme Genel Müdürlüğüne: 
 
1- Liman Tesisine işletme izni verilmesi sürecinde İ.T.D.K tarafından kullanılmakta  
      olan kontrol listesinin, rıhtımda bariyer, ışıklı/yansıtıcılı yönlendirici tabelaların   
      varlığı vb. unsurları kapsayacak şekilde revize edilmesi, 
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2- Akreditasyon almış firmalarca düzenlenecek olan ve liman tesisinin tamamında 
aydınlatma şiddetinin, asgari limitleri3 sağladığını gösteren bir belgenin işletme 
izni gereklerine dâhil edilmesi, 

 
3- Özellikle yolcu taşımacılığında kullanılan iskeleler üzerinde uygun aralıklarla 

kişisel can kurtarma teçhizatı (can simidi vb.) bulundurulmasına ilişkin mevzuat 
düzenlemesinin yapılması, 

 
4- Ro-Ro ve feribot gemilerinin yanaşmakta olduğu tüm limanlarda yanaşma 

yerlerinin uygunluğuna, yolcu ve araçların yükleme ve tahliyesine ilişkin olarak 
alınmış olan emniyet tedbirlerinin yeterli olup olmadığının tespitine yönelik 
denetimin acil olarak başlatılması, 

 
tavsiye olunur. 

 

                                                 
3
 İnsanlar, tesis ve araçlar için ulaşım yolları üzerinde ve kamyon parklarında ve benzeri alanlarda minimum 10 

lux, insanların ve araçların ya da tesisin bir arada bulunduğu çalışma yapılan alanlarda minimum 50 lux 

aydınlatma gereklidir. (Bkz. Çalışma ve Sosyal Güvenlik Bakanlığı yayını “Limanlarda Sağlık ve Güvenlik”, 

2009, Ankara, s. 68) 

 


