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Sayin Uyemiz,

Ulastirma ve Altyapr Bakanligi Ulasim Emniyeti inceleme Merkezi Baskanlig: tarafindan
Odamiza gonderilen 25.04.2025 tarihli ve 2676311 sayili yazida (Ek-1) 8 Temmuz 2022 tarihinde
Yalova demir sahasinda YALOVA PILOT 2 isimli kilavuz teknesinden ALHENA isimli tankere
cikmak i¢in hazirlik yapan kilavuz kaptanin denize diiserek vefat etmesi sonucu ¢ok ciddi deniz
kazas1 meydana geldigi belirtilmektedir.

Yazida devamla s6z konusu kazayla ilgili 11/05/2019 tarihli ve 30771 sayili Resmi Gazete'de
yayimlanan Ulastirma ve Altyapt Bakanhigi Ulasim Emniyeti Inceleme Merkezi Baskanligi
Yonetmeligi ve 27/11/2019 tarihli ve 30961 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan Deniz Kaza ve
Olaylarm1 Inceleme Y&netmeligi kapsaminda gerceklestirilen Deniz Emniyeti Inceleme
Raporu (Ek-2) tamamlanmis oldugu, Raporda belirtilen tavsiyelerin yerine getirilmesi benzer
kazalarin meydana gelmesinin énlenebilmesi acisindan 6nem arz ettigi belirtilerek Rapor ve ekinde
yer alan tavsiyelerin duyurulmas: istenmektedir.

Saygilarimla,

e-imza
fsmet SALIHOGLU
Genel Sekreter

Ek:
1- Ulastirma ve Altyapi Bakanligi'ndan Alinan Yazi (1 sayfa)
2- ALHENA Deniz Emniyeti Sonu¢ Raporu (42 sayfa)

Dagitim:

Geregi: Bilgi:

- Tum Uyeler (Odamiz web sitesi ve e-posta ile) - Y6netim Kurulu Baskan ve Uyeleri

- IMEAK DTO Sube ve Temsilcilikleri - IMEAK DTO Sube YK Baskanlar

- Turk Armatorler Birligi - IMEAK DTO Meslek Komite Bagkanlar

- S.S. Armatorler Tasima ve Isletme Kooperatifi

- GISBIR (Tiirkiye Gemi insa Sanayicileri Birligi
Dernegi)

- Gemi, Yat ve Hizmetleri Thracatgilar Birligi

- VDAD (Vapur Donatanlar1 ve Acenteleri Dernegi)
-TURKLIM ( Turkiye Liman isletmecileri Dernegi)

- KOSDER (Koster Armatorleri ve Isletmecileri Dernegi)

Bu belge, 5070 sayih Elektronik imza Kanuna gore Giivenli Elektronik imza ile imzalanmistir.

AKREDITE Odamizda Evraki Dogrulamak igin : Odamizda
ODA ISD 8001:2015 https://ebys.denizlicaretoyasi.org.trlenVision.SorguIa/BeIgedogruIama.aspx?eD:BSROUUBZB Sifir Atik Yonetimi
- Kalite Y8netim Sisteml Bilgi icin: Ece ERDOGAN  Telefon: 0212 252 01 30 / 157 ilir Atik Yonetimi
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- GBD (Gemi Brokerleri Dernegi)

- TURSSA (Gemi Tedarikgileri Dernegi)

- Gemi Geri Doniigtim Sanayicileri Dernegi

- S.S. Anadolu Yakast Kumcular Uretim ve Pazarlama
Kooperatifi

- ROFED (Kabotaj Hatt1 Ro-Ro ve Feribot Isletmecileri
Dernegi)

- DEM-BIR (Deniz Uriinleri Avcilar1 Ureticileri Merkez
Birligi)

- Yalova Altinova Tersane Girisimcileri San.ve Tic.A.S.
- UTIKAD (Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet
Uretenleri Dernegi)

- TAIS (Tiirk Armatorleri isverenler Sendikast)

- GEMIMO (Gemi Makineleri isletme Miihendisleri
Odasi)

- TMMOB GMO (Gemi Miihendisleri Odast)

- WISTA Tirkiye Dernegi

- Turk Uzakyol Gemi Kaptanlari Dernegi

- Turk Kilavuz Kaptanlar Dernegi

- Deniz Trafik Operatorleri Dernegi

- Uzakyol Bas Mihendisler Dernegi

- Izmir Uzakyol Kaptan ve Bas Mihendisleri Dernegi
(IZKABDER)

- Turk Deniz Egitim Vakfi Piri Reis Universitesi
Mezunlar1 Dernegi

- Piri Reis Universitesi Mezunlar Dernegi (PRUMED)
- 1.T.U. Denizcilik Fakltesi Mezunlar1 Dernegi

- D.E.U. Denizcilik Fakiiltesi Mezunlar1 Dernegi

- K.T.U DUIM Mezunlar Dernegi

- Istanbul Universitesi DUIM-MED

- Kocaeli Universitesi KOUKARMEDER

- Ordu Fatsa Denizcilik Mezunlari Dernegi ORFADDER

- ODEMED Ziya Kalkavan Mesleki ve Teknik Anadolu
Lisesi Mezunlar Dernegi

- Beykoz Denizcilik ve Su Uriinleri Lisesi Mezunlar
Dernegi
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Gelen Tarih Sayi: 25.04.2025 - 1700
T.C. ] ( \
ULASTIRMA VE ALTYAPI BAKANLIGI

Ulasim Emniyeti inceleme Merkezi Baskanligi

2025 AILE YILI
Ek-1
Say1  :E-94665312-402.07-2676311 24.04.2025
Konu :Deniz Emniyeti Inceleme Tavsiye Takip
(ALHENA)
DAGITIM YERLERINE

Ilgi :a) 11/05/2019 tarihli ve 30771 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan Ulastirma ve Altyapi
Bakanlig1 Ulasim Emniyeti Inceleme Merkezi Baskanlig1 Y &netmeligi.
b)27/11/2019 tarihli ve 30961 sayili Resmi Gazete'de yayimlanan Deniz Kaza ve Olaylarim
Inceleme Yo6netmeligi.

Bilindigi {izere, 8 Temmuz 2022 tarihinde Yalova demir sahasinda YALOVA PILOT 2 isimli
kilavuz teknesinden ALHENA isimli tankere ¢ikmak icin hazirlik yapan kilavuz kaptanin denize diiserek
vefat etmesi sonucu ¢ok ciddi deniz kazas1 meydana gelmistir.

Séz konusu kazayla ilgili olarak Ilgi (a) ve (b) Yonetmelikler kapsaminda gerceklestirilen Deniz
Emniyeti Inceleme Raporu tamamlanmis olup Ek-1'de gdnderilmektedir. Raporda belirtilen tavsiyelerin
yerine getirilmesi, benzer kazalarin meydana gelmesinin 6nlenebilmesi agisindan 6nem arz etmektedir.

Bu itibarla, raporda yer alan tavsiyelerle ilgili yapilacak is ve islemlere iliskin Ek-2'de bulunan
Tavsiye Takip Tablosunun doldurularak 9 Mayis 2025 tarihi mesai bitimine kadar Baskanligimiza
gonderilmesi hususunda geregini rica ederim.

Miikremin KARA
Bakan a.
Ulasim Emniyeti inceleme Merkezi Baskani

Ek:
1 - ALHENA Nihai Deniz Emniyeti inceleme Raporu (42 Sayfa)
2 - ALHENA Deniz Emniyeti inceleme Tavsiye Takip Tablosu

Dagitim:

Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz
Bolgeleri Deniz Ticaret Odas1 Baskanligi (Imeak)na
Mersin Deniz Ticaret Odas1 Bagkanliina

Yalova Pilotaj Anonim Sirketine

Cavusciftligi Koyt Tersaneler Bolgesi Mevkii
Plajyolu sokak No:12/1 Altinova/YALOVA

Bu belge, giivenli elektronik imza ile imzalanmistir.

Dogrulama Kodu: 7D5882D9-1D9E-474F-9C79-301168800816 Dogrulama Adresi: https://www.turkiye.gov.tr/uab-ebys
S6gutdzu Mah. S6gutdzi Cad. No:27, Cankaya / ANKARA Bilgi i¢in:Kaan GUVENG ..-. E|
Tel: 0312 203 1431 Faks: 0312 229 7289 Denizcilik Uzman Yardimcisi 53

Web: ulasimemniyeti.uab.gov.tr Telefon No:(312) 203 21 61 i1 i

KEP. ugh@hs01 kep.tr E-Posta: kaan.guvenc@uab.gov.tr F



Ek-2
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y E ’ M | Ulagim Emniyeti
Inceleme Merkezi

DENIiIZ EMNIYETi INCELEME RAPORU

GEMININ ADI ALHENA YALOVA PiLOT 2
IMO NO 9538141

GEMININ BAYRAGI Bahamalar Tiirkiye

OLAY YERI Yalova Limam Demir Yeri

OLAY TARIHI & SAATI 18 Temmuz 2022 12:32 TSI

OLU & YARALI DURUMU 1/-

HASAR DURUMU & CEVRE - /-

KIiRLILiGi

Heyet Karar No: 10/ D-01/2025 Tarih: 14 /04 /2025

Bu incelemenin tek amaci, Ulasim Emniyeti Inceleme Merkezi mevzuati gergevesinde benzer
kaza ve hadiseleri onlemeye yonelik tavsiyelerde bulunmaktir. Bu rapor adli ve idari
sorusturma niteliginde olmayip sucgu, sucluyu tespit etme ve sorumluluk paylasimi ortaya

koyma amacini tagimaz.



DAYANAK

Bu deniz kazas1 27.11.2019 tarih ve 30961 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige
giren “Deniz Kaza ve Olaylarim Inceleme Yonetmeligi” hiikiimleri dogrultusunda

incelenmistir.

Inceleme usul ve esaslart ayrica, MSC.255(84) [Deniz Kaza veya Olaylarina Yéonelik Emniyet
Incelemeleri i¢in Uluslararasi1 Standartlar ve Tavsiye edilen Uygulamalara iliskin Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii Kararlar1 (Kaza Inceleme Kodu)] ile A.1075(28) sayili IMO Karan (Kaza
Inceleme Kodunun Uygulanmasi Hususunda Kaza Inceleme Uzmanlarma Yardimer Olmak

Uzere Hazirlanan Rehber) dikkate almarak uygulanmistir.
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GMDSS : Kiiresel Denizcilik Acil Durum Emniyet Sistemi

GOC : Genel Telsiz Operatdrii

IMPA : Uluslaras1 Kilavuz Kaptanlar Birligi

GTHM : Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi

IMO : Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii

MT : Metrik Ton
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OZET

n:)m - © (0

Atina i3 - B i gile o

Resim 1: Kazanin Yeri

Not: Raporda kullanlan tiim saatler yerel saattir (UTC +3)

18 Temmuz 2022 tarihinde Bahamalar bayrakli tanker ALHENA, Yalova tersaneler
bolgesindeki Ozel bir tersaneye yanasma islemleri i¢in Yalova limanit demir yerinde
hazirliklarina devam etmektedir. Kilavuz kaptani gemiye sevk etmekle gorevli YALOVA
PILOT 2 isimli kilavuz teknesi, geminin sancak tarafinda hazirlanan pilot istasyonuna
yanasarak kilavuz kaptanin transfer islemlerine baslamistir. Saat 12:32 sularinda kilavuz kaptan
pilot carmihina hamle yaptig1 sirada kilavuz teknesinin sert yalpaya diismesiyle dengesini
kaybederek denize diismiistir.

Kaza sonrast hem gemi hem de kilavuz teknesi tarafindan yiiriitiilen kurtarma caligmalar
basarili olamamis, miiteakiben olay yerine gelen arama kurtarma (AK) unsurlarinin
miidahalesiyle kazazede denizden alinarak hastaneye kaldirilmistir. Ancak yapilan tim
miidahalelere ragmen, kazazede hayatini kaybetmistir.

Kazaya neden oldugu diisiiniilen faktorler su sekilde siralanmistir; kilavuzlama operasyonu
sirasinda riizgar altt opsiyonunun beklenmemesi, kilavuz teknesinin demirli olan gemiye
tutunmak icin dik olarak yaslanmasi dolayisiyla teknenin sert yalpalara diismesi, sert yalpalara
kars1 kilavuz kaptanin reflekslerinin muhtemelen agir kalmasi ve kilavuzlama operasyonu igin

risk degerlendirme yaklagiminin olmamasi.
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Kazanin sonucunun O6liimcil olmasina neden olan faktorler; kilavuzlama operasyonu
sirasinda  kilavuz kaptan dahil kilavuz teknesi personelinin kisisel yiizdiiriici ekipman
kullanmiyor olmasi, kaza sonrasi iyi niyetle yapilan ilk AK’nin kazazedeyi denizden almak i¢in
basariya ulasmamasi, teknede denize adam diismesi durumlarinda faydali olabilecek ekipmanin
yoksunlugu ve gemiden indirilen kurtarma botunun etkisiz kalmasi olarak siralanabilir.

Deniz emniyeti incelemesinin sonuglart iizerinden kilavuzluk sirketine ve deniz ticaret

odalarma tavsiyelerde bulunulmustur.
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BOLUM 1 - BULGULAR

1.1 Gemiye Iliskin Bilgiler

1.1.1 Gemilere iliskin Temel Bilgiler

ALHENA YALOVA PILOT 2
Bayrag Bahamalar Tirkiye
Klas Kurulusu Det Norske Veritas -
IMO Numarasi 9538141 -
Tipi Tanker Kilavuz Teknesi
Insa Yeri ve Yili Guangzhou, Cin / 2012 Tuzla /2019
Gros Tonaj1 30240 39,86
Tam Boyu 183,2 m 14,95 m
Ana Makine Giicii Man B&W — 9480 kW FPT -2X301 kW

1.1.2  Geminin Seyrine iliskin Bilgiler

ALHENA YALOVA PILOT 2

Ayrildig Liman Amsterdam (Hollanda) Yalova

Varacagi Liman Yalova Tersanesi Yalova

Yolcu Kapasitesi ve Sayist - -

Personel Sayisi 29 2

Asgari Gemiadami 13 2

Seyir Tipi Uluslararast Sinirsiz Liman Seferi

Yiik Durumu Bos -

1.1.3 Gemilerin Genel Yerlesimi

1.1.3.1 ALHENA
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ALHENA isimli gemi 2012 yilinda Guangzhou Tersanesi / Cin’de insa edilen bir tankerdir.
Gemide toplam 12 yiik tank1 mevcut olup yaz tasima kapasitesi 52.420 MT’dur. Boyu 183,20
metre ve yaz su ¢ekimi 13,01 metredir.

Gemi makine dairesi, MAN B&W 9480 kW giiclinde bir ana makine ile donatilmistir.
Ayrica, bag tarafta 811,32 Kw giic iireten bir bas pervanesi mevcuttur. Gemide bas pik, ki¢ pik
ve 3’er adet iskele ve sancak ile 1 adet merkez olmak {izere balast tanklart mevcuttur. Toplam
balast kapasitesi 21965 m?’tiir. Gemi balast kondisyonlu seyirde merkez hattindan 10,846 metre
fribord yiiksekligine sahiptir. Bu bakimdan gemi balastliyken pilot istasyonu kombine olarak

hazirlanmaktadir. (Resim 2)

= —
= el = - 3

Resim 2: ALHENA Isimli Gemi

1.1.3.2 YALOVA PILOT 2
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YALOVA PILOT 2 isimli tekne 2009 yilinda Tuzla tersaneler bolgesinde insa edilen bir
kilavuz teknesidir. Teknenin boyu 14,95 metre ve kiitlik derinligi 2,24 metredir. Fribord
yliksekligi merkez hattindan 1-1,20 metre olarak 6l¢iilmiistiir.

Tekne, FPT 2X301 kW giiciinde bir makine ile donatilmistir. Bununla birlikte 7,5 kW gii¢
tireten bir jeneratdr mevcuttur. Tekne giivertesi kaymay1 onleyici materyal ile kaplanmis olup
ayrica bas Ustiinde gegislerde tutunmak i¢in iskele-sancak iki adet ve merkezde bir adet yaklagik
80 cm ylksekliginde vardevela ile donatilmistir. Bas {istiinde ve kig iistlinde ikiser adet toplam
4 adet can simidi konugludur. Can simitlerinden ikisi MOB 6zelliklidir. Ayrica 6 adet can

yeleginin mevcut oldugu goriilmiistiir. (Resim 3)

Resim 3: YALOVA PILOT 2

1.2 Gemilerin Gemiadamiyla Donanim ve Kilit Personel

1.2.1 ALHENA
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ALHENA isimli gemiye Bahamalar Denizcilik Otoritesince “Uluslararasi Sinirsiz” seyir
alanma gore 11 Nisan 2019 tarihli Asgari Gemi Adami1 Donatim Sertifikast diizenlenmistir.
Gemide Kaptan dahil 29 personel bulunmaktadir.

Gemide ¢alisan 29 personel farkli uyruklardan olup ¢alisma dili Ingilizcedir.

Kaza sirasinda kaptan kopriiistiinde, 2. zabit ve bir usta gemici pilot istasyonunda

bulunmaktadir.

1.2.1.1 Kaptan

Kaptan, Yunanistan Cumhuriyeti vatandasidir. Kaza tarihinde 58 yasindadir. Kaptan,
Bahamalar Denizcilik Idaresi tarafindan denkligi verilmis olan Uzak Yol Kaptani yeterliligini
tasimaktadir. 2003 yilindan beri Kaptan olarak ¢alismaktadir. ALHENA isimli geminin 4 aydir
kaptanligin1 yapmaktadir. Ayrica, GMDSS Genel Telsiz Operatorii (GOC) belgesine sahip olup
STCW konvansiyonu geregi kendisinde bulunmasi gereken sertifikalara haiz oldugu

goriilmistiir. Kaza esnasinda kopriitistiinde bulunmaktadir.

1.2.2 YALOVA PILOT 2

YALOVA PILOT 2 isimli tekneye, Tiirkiye Denizcilik Otoritesince “Liman Seferi” seyir
alanina gore “Denize Elverislilik" belgesi diizenlenmistir. Teknede kaptanla birlikte bir usta
gemici gorev yapmaktadir.

Gemide calisan 2 personel Tiirk vatandasidir ve ¢alisma dili Tiirk¢edir. Bununla birlikte
kilavuz kaptanlarin tiimii Tiirk vatandasidir.

Kaza sirasinda kaptan tekne kumandasinda olup kilavuz kaptan ve usta gemici bas

ustiindedir.

1.2.2.1 Kaptan

Kaptan, Tiirk vatandasidir. Kaza tarihinde 54 yasindadir. Kaptan, Tiirkiye Denizcilik Idaresi
tarafindan diizenlenmis olan “Sinirli Kaptan” yeterliligini tagimaktadir. Deniz hayatina 1995
yilinda baglamistir. Daha sonra sinavla “Sinirli Kaptan™ yeterliligine ytikselmistir. Yaklagik iki
yildir YALOVA PILOT 2 isimli teknenin kaptanligini yapmaktadir. Daha dncesinde 7-8 yil

stiren yolcu motoru kaptanligi tecriibesi vardir. Bu kilavuzluk sirketinde kisa bir siire YALOVA
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1 romorkoriinde kaptanlik yapmis akabinde YALOVA PILOT 2 teknesine gegmistir. Ayrica,
STCW konvansiyonu geregi kendisinde bulunmasi gereken sertifikalara haiz oldugu

goriilmiistlir. Kaza esnasinda teknenin kumandasindadir.

1.2.2.2 Gemici

Gemici, Tiirk vatandasidir. Kaza tarihinde 33 yasindadir. Gemici, Tiirkiye Denizcilik Idaresi
tarafindan diizenlenmis olan “Usta Gemici” yeterliligini tasimaktadir. Kaza tarihi itibariyle 2
aydir kilavuz teknesinde ‘Usta Gemici’ olarak gorev yapmaktadir. Daha o6nce balikel
gemilerinde gemici olarak c¢alismistir. Ayrica STCW konvansiyonu geregi kendisinde
bulunmasi gereken sertifikalara haiz oldugu goriilmiistiir. Gemici, kaza esnasinda, kazazede

kilavuz kaptana eslik etmektedir.

1.2.2.3 Kilavuz Kaptan (Kazazede)

Kilavuz kaptan, Tiirk vatandasidir. Kaza tarihinde 64 yasindadir. Kilavuz kaptan, Tirkiye
Denizcilik Idaresi tarafindan diizenlenmis olan “Kilavuz Kaptan” yeterliligini tasimaktadir.
Yaklagik 30 yildir kilavuz kaptanlik yapmaktadir. 3 yili bu kilavuzluk sirketinde olmak lizere
[zmit kérfez bdlgesinde toplam 10 yildir kilavuzluk yapmaktadir. Kaza esnasinda kilavuz

teknesinin bas iistiinde bulunmaktadir.

1.3  Kazaya lliskin Bilgiler

Kaza Zamani 18.07.2022 / 12:32 TSI

Kaza Tip1 (IMO) Cok Ciddi Deniz Kazas1

Kaza Tiird Denize Adam Diismesi

Kaza Yeri Yalova Limani1 Demir Yeri / Marmara Denizi
Yarali/Olii/Kay1p -/1/-

14 Cevresel Kosullara iliskin Bilgiler

Kazanin oldugu giin Meteoroloji Genel Miidiirliigiinden alinan hava ve deniz durumuna iligkin

kayitlar asagidaki gibidir;
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Riizgar Kuzey-dogu yoniinden Bofor dlgegine gore 6 kuvvetinde
Dalga Yiiksekligi 0,5 — 1 metre

Hava Acik 25,5°C

Goriis Iyi

Deniz suyu sicakhigi 24,8°C (Yalova Yat Limani)

1.5 Kilavuzluk Sirketi

Sirket, Yalova hizmet sahasinda faaliyet gosteren kiyi tesislerine yanagmak veya bu
tesislerden avara etmek iizere manevra yapacak olan gemilere kilavuzluk ve romorkor
hizmetlerini vermek amaciyla 2017 yilinda kurulmus ve 2019 yilindan itibaren hizmet vermeye
baslamistir.

Sirket 13 kilavuz kaptan, 6 adet romorkor, 2 adet kilavuz teknesi, 2 adet palamar botu, 1 adet
deniz temizlik teknesi ile 7/24 hizmet vermektedir.

Kilavuz kaptanlar 3 vardiya ve her vardiyada 4 kilavuz bulunacak sekilde ¢calismaktadir. Her
bir vardiya 5 giin i¢eri 10 giin disar1 olacak sekilde planlanmistir.

Kilavuz kaptanlar disinda yer alan rémorkér ve kilavuz teknesi personeli 6 giin igeri 6 giin

disan seklinde gorev yapmaktadir.
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BOLUM 2 — OLAYLARIN GELISiMi

Not: Incelenen deniz kazasma yol acan olaylarin sirasi, zamanlar1 ve sahislarin konumlar

¢ogunlukla gorgii taniklariin agiklamalarina ve yapilan goriismelere dayanmaktadir.

2.1  Kaza Oncesi Gelisen Olaylar

Bahamalar bayrakli ALHENA isimli tanker, Yalova tersancler bolgesinde planlanan
periyodik bakim tutum islemleri i¢in 17 Temmuz 2022 tarihi saat 06:48’de Yalova Liman 2
numarali demir alanina iskele demir 6 kilit suda olacak sekilde demirlemistir.

Kaza giinii olan 18 Temmuz 2022 tarihinde yanasma islemleri i¢in gemi rutin hazirliklarina
baslamistir. Saat 11:00 gibi makine kontrole 1 saat bildirim yapilarak makinenin hazirlanmasi
talep edilmistir. Saat 12:00’de kaptan, kopriilistiine gelmis ve makine testlerinin
tamamlanmasimi beklemistir. Saat 12:13’te makinenin hazir olmasiyla birlikte demir alma
manevrasi baslamistir. Manevra planlamasi, bas istiinde 1. zabit, ki¢ istiinde 3. zabit,
kopriitistiinde kaptan ve ona eslik eden 2. zabit olacak sekilde yapilmistir. Bu arada diger 2.
Zabit, pilot istasyonunun hazirligina nezaret icin gorevlendirilmistir.

Y anasma manevrasi i¢in gorevlendirilen kilavuz kaptani gemiye ulastiracak olan YALOVA
PILOT 2 isimli tekne de hazirliklarin1 tamamlamis ve kilavuzun katilmasimi beklemektedir.
Kilavuz kaptan saat 12:10 sularinda tekneye ulasmis ve akabinde kilavuzluk hizmetleri
kulesiyle irtibat kurularak Yalova tersancler bolgesinde bulunan baglama yerinden hareket
edilmistir.

Kilavuz teknesinin limandan ayrilmasi sonrasi kilavuz kaptan el VHF’i ile gemiyle irtibat
kurmus ve pilot istasyonunun durumunu sormustur. Gemi kaptam1 doniis saglamis ve pilot
istasyonunun kombine olarak her iki taraftan da hazir oldugu bilgisini gegmistir.

Bu arada bolgede hiikiim siiren hava sertlesmekte, riizgar kuzey dogudan 6 kuvvetine kadar
esmekte ve deniz durumu takribi 0.5 ile 1 metre dalga yiiksekligine ulasmaktadir. Kilavuz
kaptan gemiyi tekrar arayarak gemiye alinan kilit miktarini sormus ve 2 kilit gemide yanitini
almistir. Gemi kaptani, kilavuz kaptana, yanasmasi igin iskele taraftan riizgar alt1 yapabilecegi
onerisini iletmistir.

Kilavuz kaptan hava kosullar1 nedeniyle kilavuz teknsinde daha fazla beklemek istememis
ve gemiyil arayarak gemiye ¢ikmak i¢in sancak taraftaki pilot istasyonunu kullanacagini

bildirmistir.
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Saat 12:30 sularinda kilavuz teknesi gemiye sancak taraftan yaklasarak dik olarak yaslamaya
baslamistir. Bu sirada gemide demir alma manevrast devam ettigi igin kilavuz teknesi denizlerin
etkisiyle yalpalara diismektedir. Kilavuz teknesi denizin etkisini kirmak i¢in tam yolda dik
olarak yaslamaya devam ederken kilavuz kaptan ve ona eslik eden gemici giiverteye ¢ikarak
pilot garmihina dogru ilerlemeye baslamistir.

Carmihin yanina yaklasan kilavuz kaptan, ¢armihi tutmak i¢in ilk hamlesinde basarili
olamamus ve ikinci hamlesini yapacagi sirada teknenin sert bir yalpaya diismesiyle birlikte Saat
12:32’de dengesini kaybederek teknenin iskele bas omuzlugundan denize dogru diigmiistiir.

(Resim 4)

Kazazede Kilavuz Kaptan

Resim 4: Kazanin canlandirilmasi

10
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/
Lo

Resim S: Yalova liman sahasi ve geminin kilavuzlanacagi tahmini rota
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2.2 Kaza Sonrasi Gelisen Olaylar ve Arama Kurtarma Faaliyetleri

Kazanin hemen sonrasi, kilavuz teknesinin kaptani yol keserek tekneyi gemiden 4-5 metre
acmistir. Hemen ardindan gemici teknenin bas iistiinde mevcut parima halati bulunmayan can
simidini denize diisen kazazedeye dogru atmistir. Bununla birlikte ALHENA tarafindan
parimaya bagl bir can simidi kazazedeye dogru atilmistir. Muhtemelen tekneden atilan can
simidi daha yakin ve ulasilabilir oldugu i¢in kazazede ilk hamlede kilavuz teknesinden atilan
can simidini yakalayarak tutmus ve “beni ¢ekin” diye seslenmistir.

Ancak atilan can simidine bagli tekneye sabitleyecek bir parima halati olmadig1 igin,
kazazedenin akinti sebebiyle tekneden uzaklastiginit goren tekne personeli, teknede bulunan
kalin bir halati kazazedeye dogru atmis ve kazazede can simidini birakarak atilan halati
tutmustur. Bu arada teknenin ki¢ tarafindan denize dogru parampet merdiveni sarkitilmistir.

(Resim 6)

Resim 6: Kilavuz teknesinden indirilen parampet merdivenin goriintisi

Kazazede, tuttugu halatla, merdivene dogru ¢ekilmis ancak kendi ¢abasiyla merdivenden

¢ikamamistir. Bu nedenle teknedekilere “beni yukariya ¢ekin” diye seslenmistir. Kazazedenin

12
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merdivenden ¢ikamadigini géren ve soka girdigini diislinen tekne kaptani, gemiciden denize
atlayarak kazazedeye yardim etmesini istemistir. Akabinde, gemici denize atlamis ve

kazazedenin tuttugu halat1 kasalayarak kazazedenin koltuk altlarindan gecirmistir. (Resim 7)

Resim 7: Kurtarma islemlerinde kullanilan can simidi ve halat

Bu sirada gemici, kazazedenin ayagini merdivene attirmayir denemesine ragmen basaril
olamamistir. Bu cabalarin sonucunda tepkisiz kalan kazazede sirt iistii deniz ylizeyinde
hareketsiz kalmistir. Bu arada yorulan gemici, tekneye son bir ¢abayla ¢ikmis ve giiverteye
yigilmistir.

Tekne kaptan1 kazazedenin bedeninde bulunan halati tekneye volta ederek kazazedenin
uzaklagmasini engellemistir.

Saat 12:40 sularinda ALHENA kaptani, GTHM Sektér Yalova’ya g¢agri yaparak olayi
bildirmis ve yardim talep etmistir.

Saat 12:43°de GTHM Sektor Yalova, ALHENA ya cagn yaparak acil yardim i¢in kurtarma
botunu indirmesini tavsiye etmistir.

Saat 12:48 gibi ALHENA 6nceki demir yerine yakin bir pozisyona tekrar demirlemistir.

Saat 12:52’de ALHENA kurtarma botunu hazirlayarak denize indirmistir. Botta 1. zabit ve

bir gemici bulunmaktadir. (Resim 8)

13
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Resim 8: ALHENA kurtarma botu

Kurtarma botu kilavuz teknesine dogru ilerlemis ancak kaba denizlerden dolayi isleme son
vererek gemiye tekrar donmiistiir. Bu arada tekne kaptani firsat bulmus ve bélgede mukim
arama kurtarma unsurlarini arayarak yardim talep etmistir.

Saat 13:13 sularinda arama kurtarma unsuruna ait tekne olay yerine ulasmis ve kurtarma
yardimina baslamistir. Bu arada kilavuzluk sirketine ait diger tekne de olay yerine gelerek
kurtarma yardima katilmigtir. Toplam 5 kisi oldugu sdylenen kurtarma ekibi, tiim g¢abalara
ragmen kazazedeyi tekneye almay1 basaramamustir.

Ilerleyen dakikalarda olay yerine diger AK unsuru ulasarak kurtarma yardima katilmustir.
Kullandiklar1 zodyak tip sisme botla, can simitleri marifetiyle kazazedeyi denizden alarak
Yalova’da bulunan 6zel bir marinaya dogru harckete gegmistir. Yol boyunca AK ekibi, ilk
yardim destegi saglamistir.

Kazazede, sahilde bekleyen saglik ekibine saat 13:30 sularinda teslim edilmistir. Hastaneye
sevki sirasinda saglik ekibi tarafindan miidahaleye devam edilmis ancak hastaneye

ulasildiginda kazazedenin hayatini kaybettigi anlasilmistir.
2.3  Kazazede Otopsi Raporu
Kazazedeye ait otopsi raporundan elde edilen veriler ve sonuglar asagidaki gibidir:

“18/07/2022 tarihinde, Adli Typ Kurumu Ilgili Morg Ihtisas Dairesi'nce yapilan otopsisinden
ve tetkiklerden elde edilerek yukariya kaydedilen bilgi ve bulgular dikkate alindiginda;

14
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1. Kimya Ihtisas Dairesi’nin raporuna gore; kisinin oliimii sirasinda alkollii olmadigini, kan ve
idrar 6rneklerinde yapilan analiz sonucu “Carvedilol” isimli ilag etken maddesi bulundugunu,
viicudunda toksik bir madde ile uyutucu/uyusturucuya rastlanmadigini,

2. Otopside dis muayenede yiizeysel nitelikte siyrik, ekimozlar saptandigi, i¢ muayenede
kafatasinda karik, kafa i¢i kanama, beyin kanamasi, beyin doku harabiyeti, i¢c organ ve biiyiik
damar yaralanmasi tespit edilmedigi dikkate alindiginda kisinin travmatik tesirle oldiigiiniin
t1bbi delillerinin bulunmadigin,

3. Otopside saptanan gégiis kafesi kemik kiritklarimin yeniden canlandirma miidahalesi ile
husuliintin miimkiin oldugunu,

4. Otopside kalp damar hastaligi bulgular: ve histopatoloji tetkik subesinin raporuna gére
kalbinde hipertrofi bulgulart saptanan kiginin oliimiiniin suda bogulma sonucu meydana
gelmis oldugunu,

5. Oliimii tizerine etkili baska bir nedenin tespit edilmedigini bildirir kanaat raporudur.”

15
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BOLUM 3 - DEGERLENDIRME

Incelenen deniz kazasi degerlendirilirken, olaylarin siralamasi ve inceleme esnasinda elde
edilen veriler bir arada dikkate alinarak kazanin olusumuna neden olan faktorlerin tespit

edilmesi ve belirlenmesi amaglanmustir.

3.1 Kilavuzlama Prosediirleri

3.1.1 ALHENA

Kilavuz kaptanlarin transfer operasyonlarinin emniyetli bir sekilde gergeklestirilmesi igin
taraflarin uygulamasi gereken birtakim prosediirler mevcuttur. Bu prosediirler sektor pratikleri
ve iyi denizcilik uygulamalart goéz Oniine alinarak bir Kod halinde kullanicilarin hizmetine
sunulmustur.

Kilavuzlarin Gemiye Emniyetli Inis-Binisi Kodunda (EDP Kod) kilavuz kaptan transferi
sirasinda gemiler tarafindan uyulmasi 6nerilen prosediirler bu kaza 6zelinde su sekildedir:

» Gemilerin pilot carmihlarini Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS)
Yonetmelik V/23 ve degistirilmis haliyle IMO karart A 1045(27) uyarinca donatma
viikiimliiliigii vardir. IMO gerekliliklerini ve IMPA tavsiyelerini gosteren posterin bir
kopyast - "Kilavuz Kaptanlar Icin Gerekli Binis Diizenlemeleri” bu Kodun Ek 1'inde yer
almaktadir. Geminin gerekli yan ve su iizerindeki yiiksekligi ile ilgili yerel gereklilikler
geminin varisindan 6nce telsiz araciligiyla iletilmelidir.

»  Kilavuz kaptan transferi sirasida, sorumlu zabit kopriiiistii ile dogrudan temas halinde
olmalidir. Bu normal olarak telsizle olmalidir.

» Kilavuz kaptan transfer operasyonu swrasinda, acil bir durum veya kilavuz teknesi
serdiimeni tarafindan talep edilmedigi stirece, gemi suda durdurulmamali veya
makineleri tornistan edilmemelidir.

Geminin, kilavuz kaptanin talebi dogrultusunda sancak taraftaki pilot istasyonunu
hazirladig1, daha sonra kilavuz kaptanin yeni bir talebiyle iskele taraftaki pilot istasyonunu da
hazirladig1 6grenilmistir. Bununla birlikte pilot istasyonunda telsizle iletisim kuran sorumlu bir
zabitin o sirada mevcut oldugu ve kilavuz teknesi gemiye yaklasirken geminin o sirada demir
almakta oldugu bu nedenle makine hizi verilmedigi yine goérismelerden ve kayitlardan

anlasilmistir.
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Pilot istasyonu teghizatinin uygun donatilip donatilmadig1 hususunda taraflardan olumsuz
bir yanit alinmamis olup kaza inceleme ekibi tarafindan geminin iskele tarafinda hazirlanmig
olan istasyonda incelemelerde bulunulmus ve ilgili IMO Kararina uygunsuz bir duruma

rastlanmamuistir.

Resim 9: ALHENA - iskele borda kombine edilmis pilot istasyonu

3.1.2 Kilavuzluk Sirketi

Kaza inceleme siirecinde yapilan goriismelere ve elde edilen verilere gore kilavuzluk
sirketinin resmi ve yazili standart isletim prosediirlerinin ve bu prosediirlerine gére hazirlanmis
bir 6zdenetim listesi olmadigi, bununla birlikte ne kilavuz kaptanlarinin ne de kilavuz teknesi
miirettebat1 i¢in herhangi bir i¢ egitim prosediiriiniin olmadig1 6grenilmistir.

Genel olarak kilavuzluk sirketlerinin, mer’i mevzuat ve endiistri pratikleri ¢ergevesinde

yaklasimlarim belirlemekte oldugu bilinen bir gergektir.
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Kilavuz kaptanlarin uzun yillar ticari gemilerde elde ettikleri tecriibe sonrasi idari mevzuat
kapsaminda bu yeterliliklerini bir dizi teorik ve pratik egitimle edindigi bilinmektedir. Genel
olarak kilavuzluk sirketleri kendi i¢ prosediirlerini olusturmak yerine idari mevzuati yeterli
gormektedir. Bununla birlikte, kilavuz teknesi miirettebati i¢in de benzer bir durum soz
konusudur. Idari mevzuata gdre egitimleri tam olan ve benzer teknelerde is tecriibesi olan
personeli istihdam etmektedirler.

Deneyimden elde edilen bilginin etkili olmasiyla birlikte, kilavuz kaptanin gemiye binisi ve
gemiden inisi ile ilgili spesifik risklerin varlig1 hakkinda yeterince farkindalik olusturmayacagi

disiiniilmektedir.

3.1.3 Kilavuz Teknesi

Tirk Bogazlarinda kilavuzluk hizmeti veren Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligii’ niin gemiye
cikis anina kadar olan kilavuz kaptan, muhabereci ve kilavuzluk teknesinin uymasi gereken
prosediirleri asagidaki gibidir:

a-) Kilavuz Kaptan:

Kilavuz kaptan, hizmet gerceklestirmek icin ilgili GTHM ile koordineli olarak yapilan hizmet
planina bagl olarak muhabereci tarafindan bilgilendirildigi gemiye gitmek iizere hazirlik
yapar. Kendisine verilen kisisel koruyucu can giivenligi ekipmanlarmi ilgili yonetmelikler ve
iyi denizcilik kurallar geregi olarak kullanir.

Kilavuz kaptan gemiye inis binislerde gerekli giivenlik 6nlemlerini almalidir. (riizgar alti vb.)
Gemiye yaklasirken kilavuz kaptan, bot yol kesinceye ve geminin riizgar altina geginceye kadar
botun dinlenme béliimiinde kalmalidir. Riizgar alti yapma imkani olmayan gemiye 6zel dikkat
sarf edilmelidir.

Her seyin hizmet vermeye uygun oldugu zaman kilavuz kaptan, gemiciyi takip ederek botun
kaptaninin tam gériis alaninda olan pozisyona ge¢melidir.

Kilavuz kaptan ¢armiha tirmanmadan énce hizmet verilecek geminin ¢armihinin SOLAS Béliim
V Kural 23 ve IMO Res. A.889 gereklerine gore hazirlandigint gozlemlemelidir.

Kilavuz kaptan, ¢armiha adim atmadan d6nce gemidekilerle temas edebilmelidir. Eger
giivertede ¢carmih basinda kimse yok ise tirmanmaya tesebbiis etmemelidir.

Hizmet botu ve personelinin uygun ve hazir oldugundan, gece ¢armiha binmek icin giiverteye

¢ctkmadan once botun giiverte isiklarinin yakildigindan emin olunmalidir.
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Ayrica; motor ¢carmiha yaklasirken, gemici pilot carmihinin gemi ile motor arasina stkismasina
meydan vermemek iizere, ¢carmiht yukart kaldirmalidir.

Gemici, kilavuz kaptanmin ¢armihtan tirmanmasina yardimci olmak igin yénii botun bag tarafina
bakacak sekilde bir eli ile puntelden tutarak diger eli ve bir avagi da pilot carmihini tutmalidir.
Kilavuz kaptan, gemiye ¢ikis ve iniste kullanacag transfer sistemindeki donanim ve donatimin
kurallara uygun ve emniyetli olmadigini gézlemlemesi halinde hizmet vermeyi reddetme
hakkina sahiptir. Hizmet verilecek gemiye giivenli ¢ikist saglanmadan bot ve personeli hizmet
alamindan ayrilmamalidir.

Kilavuz kaptan, giivenli bir sekilde gemiye ciktiktan sonra bot kaptani, muhabereci personele
VHF kanalr ile bilgi vermelidir.

b-)Muhabereci:

Hizmet verilecek gemi ile VHF araciligi ile temas kurarak kilavuz kaptan ¢armihinin SOLAS
Boliim V Kural 23 ve IMO Res. A.889 gereklerine uygun olarak hazirlanmasint saglamalidir.
Kilavuz kaptanlara hizmet verecekleri gemilerin tipi, beyan edilen manevra siirati / mevcut
stirati ve kilavuz kaptan transfer sistemi ile, istasyonda bulunan AIS cihazi vasitasiyla ¢ikilacak
gemi ve varsa etrafinda bulunan gemilerin pozisyonlar: hakkinda bilgi vermelidir.

Yukarida zikredilen prosediirler gergevesinde bir degerlendirme yapmak gerekirse, basta
kilavuz kaptan olmak tizere tekne personelinin kisisel ylizdiiriicii ekipmant transfer operasyonu
esnasinda kullanmadiklari, riizgar siddetinin dolayisiyla deniz durumunun kilavuz teknesini
zorlayacak bir ortam olusturmasina ragmen riizgar alti opsiyonunun degerlendirilmedigi

diistiniilmektedir.

3.2 Risklerin Yonetimi

3.2.1 Kisisel Yiizdiiriicii EKipman

Kilavuzluk tekneleri ve diger hizmet teknelerce gemilere inis / binis operasyonlar1 sirasinda
denize diisen kisilerle ilgili benzer olaylarla siklikla karsilasildigi bilinen bir gercektir. Bu
olaylardan bazilar1 herhangi bir can kayb1 ya da yaralanma olmaksizin sonuglansa da 6liimciil
olaylar da azzmsanmayacak durumdadir. Gemilere inme / binme operasyonlarinin tehlikeli
oldugu, hava kosullari, tekne ve borda iskelesindeki smirli hareket alani, tasinan kisilerden
bazilarinin denizci olmamasi ve silirece asina olmamalar1 gibi kaza olasiliim artiran gesitli

faktorlerden etkilendigi bilinmektedir.
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Incelenen deniz kazalar1 arasinda, diger faktérlerin yani sira kazazedelerin can yelegi ya da
yiizdirme kapasitesi olan bagka bir ekipman giymemis olmalar1 gibi ortak faktorlere de
ulasilmistir. S6z konusu olaylarda, kazazedelerin deniz seviyesinde kalma ¢abalari, sinirh
ylizme kabiliyeti, sirt cantasi tasinmasi ve soguk soku yaratabilen deniz sicakligi gibi ek
faktorler tespit edilmistir.

Yukarida bahsi gegen deniz kazalarinin analizinde ortaya ¢ikan faktorler gdz Oniinde
bulunduruldugunda, gemiye binis siirecinde bir can yelegi veya yiizdiirme kapasitesine sahip
baska bir ekipmanin kullanilmasinin panikten kaginmaya ve bireyin viicudunun deniz
seviyesinde kalma stresini en aza indirmeye Onemli Slgiide katkida bulunacagi sonucuna
varilabilir.

Yukaridakiler 1s181nda kisisel can yelegi veya diger yilizdiirme ekipmanlarmin kullaniminin,
gemilere binis / karaya ¢ikis sirasinda denize diisen kisilerin denize diisme olaylarina etkin acil
miidahale i¢in kilit bir faktér oldugu sonucuna varilmistir.

Kilavuzluk tekneleri ve hizmet teknelerinin gemilere binis / karaya ¢ikis siirecinde yiizdiirme
kapasitesine sahip ekipmanlarin zorunlu kullanimini diizenleyici bir mevzuat bulunmamakla
beraber 6331 sayili Is Saglig1 ve Giivenligi Kanunu kapsaminda hizmet veren is yerlerinde
riskin azaltilamadigr durumlarda ¢alisanlara uygun kisisel koruyucu ekipman saglanmasi ve
kullanilmasi hitkkme baglanmigtir.

Kaza inceleme siirecinde yapilan goriismeler ve yapilan incelemeler sirasinda, kilavuz
kaptanlarina sisebilir tipte can yeleklerinin (Resim 10-11) temin edildigi ancak kullaniminin
nisiyatife birakildigi izlenimi edinilmistir. Kilavuzluk sirketinin can yelegi kullanimina iligkin
bir i¢ yoénergesinin olmamasi, kullanimina iliskin kontrolii inisiyatife birakmasi kazanin
sonucunun Oliimciil olmasini etkileyen faktorlerden oldugu sdylenebilir. Bununla birlikte
kazazedenin, kilavuz kaptanlar tarafindan kullanimi1 rutin olan can yelegini neden
kullanmadigina iligskin saglikli bir veri olmamasi, sdylentiden 6teye gitmemesi degerlendirme

yapmay1 gii¢lestirmistir.
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Resim 10: Kilavuz Kaptanlara temin edilen kendinden sisebilir can yelegi 6rnegi

Resim 11: Kilavuzluk teknesinde goriilen sisebilir can yelegi

3.2.2 Hava ve Deniz Durumu

Kilavuzlama operasyonlarinda hava ve deniz sartlarinin durumu dikkat edilmesi gereken

onemli riskler arasinda yer alir. Bu gibi risklerin etkin ydnetimi, kilavuzlanacak gemi ile

kilavuzluk sirketinin koordine ¢aligmastyla miimkiin olabilir.
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Bu anlamda, EDP Kod kapsaminda taraflarin hava / deniz durumuna hazirlanirken dikkat
etmesi gereken prosediirler asagidaki sekilde siralanmaktadir:
3.3 Gemiye inis ve binis operasyonlarinin ¢evresel sinmirlarint belirlemek i¢in dinamik ve rutin
risk degerlendirmeleri yapilmalidir. Operasyonel personelin ve liman paydaslarimin kilavuz
kaptan transfer operasyonlarimi geciktirebilecek veya askiya alabilecek hava kosullarindan
haberdar olmalarimi  saglamak icin emniyetli operasyonel limitlerin bir ¢ergevesi
yvaywmlanabilir.
Boyle bir cercevenin degerlendirilmesinde, olusturuldugu vyerlerde, asagidakiler dikkate
almmalidwr
a) Riizgar hizi ve yonii anemometreleri
b) Dalga yiiksekligini belirlemek icin dalga rider samandiralar: veya esdegeri
¢) Yerel meteorolojik tahmin hizmetleri veya uygulamalar
d) Tekne miirettebati tarafindan hava kosullarinin kaydmn tutulmas:.
Marjinal kosullarda, kilavuz teknesi miirettebati, kilavuz kaptan ile birlikte, binis ve inis
operasyonlarina baslamanin veya devam etmenin giivenli oldugunu teyit etmeden dnce, binis
alanindaki kosullarin dinamik bir degerlendirmesini yapmahidir.
4.5 Ozellikle durgun suda riizgaraltt manevrast yapamayan demirli bir gemiye hizmet
verirken oldukc¢a dikkatli olunmalidir. Kilavuz kaptan transfer isleminden once geminin
seyir halinde olmas ve kilavuz teknesinin, geminin yanmnda pozisyonunu koruyabilmesi icin
yeterli yol almasi gerekebilir.
6.1 Her durumda, gemiye ¢ikma karart ilgili kilavuz kaptanin sorumlulugundadir. Kilavuz
kaptan karar verirken asagidakileri iceren ancak bunlarla sumirli olmayan faktorleri dikkate
almalidir:
a) Cevresel kosullar,
b) Kilavuz kaptamn fiziksel yetenekleri
¢) Gemiye inme / binme diizeneklerinin uygunlugu
d) Geminin davranisi ve durumu
11.5 Bu tiir hava kosullarinda gemiye ¢itkma operasyonlariyla ilgili riskler artar. Kilavuz
teknesi geminin riizgaraltina girene ve serdiimen tarafindan transfer islemine devam etme
karar verilene kadar ne kilavuz kaptan ne de gemici kabinden ¢ikmamalidir.

Bu kaza 6zelinde yukarida anilan hiikiimler bir biitiin olarak degerlendirildiginde, bu tip

durumlara kars1 kilavuzluk sirketinin rutin ve yazili bir risk degerlendirmesi olmadigi, sadece
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kilavuz kaptanin inisiyatifine birakilan dinamik bir risk degerlendirilmesi oldugu
distiniilmektedir.

Bununla birlikte, yapilan gérismelerden ve kayitlardan anlasildigi kadanyla kilavuzlama
yapilacagi planlanan saatte meteoroloji tarafinda daha 6nce yayinlanan meteorolojik uyari
olmasina karsin muhtemelen kilavuz kaptan geminin demir aldiktan sonra kendisine riizgar alti
alan yaratabilecegini diigiinerek gemiye ¢ikmak istemistir.

Nitekim, kilavuz teknesi gemiye dogru ilerledikten sonra kilavuz kaptan, hava sartlarindan
dolay1 geminin demir alma operasyonunun diisiindiigiinden daha uzun siirecegini 6ngérmis ve
o hava sartlarinda daha fazla beklememek i¢in tekne kaptanina, geminin sancak pilot
istasyonuna yanagmasi talimatini vermistir.

Resim 12’de goriildiigii iizere mevcut pozisyonda o hava sartlarinda tekneyi yanasik tutmasi
icin epey makine giiciine ihtiyaci olacagini diislinen tekne kaptani, teknesini gemiye dik
vaziyette ve tam yolda yaslamustir.

Dogal olarak bu pozisyonda durmaya ¢alisan bu boyutta bir teknenin yalpa periyotlart ve
acis1 agir olacaktir. Bu nedenle, tekne giivertesindeki dar alanda ilerlemenin ve gemiye ¢ikma
isleminin daha riskli hale gelecegi asikardir.

Nitekim, kilavuz kaptan puntellere tutunarak ilerlemis ve tam ¢armiha hamle yapmak igin
ellerinin biraktig1 anda teknenin sert yalpaya diismesiyle dengesini kaybederek denize
diismiistiir.

Sonug olarak, riizgar ve deniz durumunun biitiinsel bir risk degerlendirmesinin yapilmamasi
ve operasyonun tamamen kilavuz kaptanin inisiyatifine birakilmasimin, kazaya etki eden

faktorlerden oldugu distiniilmektedir.
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Resim 12: Kazadan kisa bir siire sonra alinan goriintii

3.2.3 Kilavuz Kaptanin Goreve Uygunlugu ve Fiziksel Yeterliligi

Kilavuz kaptan, kaza meydana geldiginde 64 yasindadir. 13 yih bolge limanlarinda olmak
iizere toplam 30 yillik kilavuzluk tecriibbesine sahiptir. Bu bakimdan, kilavuzluk
operasyonlarina olduk¢u asina oldugu anlagilmaktadir. Bununla birlikte, kaza inceleme
sirasinda elde edilen verilerden VKI (Viicut Kitle Indeksi)’nin 43 kg/m? oldugu ve daha
onceden bacagimi kirdig1 6grenilmistir. Bacagi iyilestikten sonra, kilavuz kaptanliga sorun
yasamadan devam etmistir. Ancak bu durumun 6zellikle gemilere inis / binis sirasinda kilavuz
kaptanin hareketlerini geciktirip geciktirmedigi konusunda sonuca varmak tek bir olay
lizerinden miimkiin gériinmemektedir.

ILO tarafindan yayinlanan Gemiadamlarimmn Tibbi Muayenelerine iliskin Kilavuz

Ilkeler (Cenevre: ILO-2013) EK E Teshis Kodlar1 tablosunun ilgili bliimii su sekildedir:
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G) GEMIADAMLARI iCiN MINIMUM FIZIKSEL YETERLILIKLER (KAPASITELER):

(yiksek veya distik)

Kisinin kendisine zarar verecek durumda
olmasi, rutin gérevler ile acil durum
gorevleri i¢in harcket ve egzersiz toleransi
kisitlilig. diyabet, arter hastaliklart ve

eklem iltihabi olasiliklarinin artmasi

icra edilemiyor ise, yeterlilik ve egzersiz
performansi (Ek 1-G’ye gore) koti ise
gegici siire uygunsuzluk

D- Giivenlik agisindan énemli gérevler
icra edilemiyorsa; yeterlilik ve egzersiz
testi performansi kétityse, gelisme
saglanmasinda basgarili olunamadigi igin
stirekli uygunsuzluk

Not: Viicut kiitle indeksi, ne zaman ek
degerlendirme yapilmasi gerektiginin
faydali bir gostergesidir. Yeterlilik
kararlart verilirken tek dayanak bu

olmamalidar.

getirilemiyorsa ancak verilmis
gtivenlikle ilgili kritik gérevler igin
rutin ile acil durum yeterlilikleri
kargilaniyorsa, siire sinirli ve yakin

kiyisal sefer ile sinirli.

ICD-10 | Durum (kriterlerin gerekcesi) Rutin  gorevler ile acil durum | Tiim gorevleri degil bazilarim yerine | Belirlenmis béliimde
Teshis gorevlerinin giivenli ve etkili sekilde | getirebilme ve tiim sularda degil | diimya c¢apinda  tiim
Kodlan giivenilir olarak gerceklestirilmesine | belirli sularda cahsabilme | gorevleri yerine
uygun degildir. Uygunsuzluk; sinirlamasi (S) getirebilir
- gecici siire olmasi bekleniyor (G) Gozetim sikhiginin artmasi
-siirekli (devamli) olmasi bekleniyor (D) | gerekiyor- kisa siireli (K) uygunluk
E65-68 | Obezite/anormal viicut kiitlesi-** G - Giivenlik agisindan énemli gérevler S,K- Belirli gorevler yerine Yeterlilik ve egzersiz

performansi orta seviyede
veya daha iyi ise, kilo sabit
veya azaliyor ise ve es

zamanli hastalik yok ise.

**QObez bir kisi tahliye prosediirlerine engel olabilir. Viicut kitle endeksi 30 “¢™2 'den fazla olan kisiler merdiven ¢ikma ve kapaklardan gegme (uygunluk) kabiliyetleri agisindan
degerlendirilmeli ve kurtarma ekipmani igin giivenlik sinirlarima uyulmalidir. Bu kisiler denge ve st ekstremite ve ellerde yeterli kavrama/kavrama giicii agisindan
degerlendirilmelidir.

Viicut Kitle indeksinin 40 ¥¢™2 'den fazla olmasi fonksiyonel kapasitenin ve gemide giivenli bir sekilde hareket edebilme kabiliyetinin daha dikkatli bir sekilde incelenmesine

yol agmalidir. Bu kapasiteler saglanamadiginda, kiginin gerekli kapasiteleri saglayana kadar denizci olamayacagina dair bir rapor hazirlanir.
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Igili ilkeler kapsaminda, ILO mevzuatinda belirlenen indeksleri asan gemiadamlarinin
hareket kisitlariyla ilgili 6zel muayeneye tabi tutulabilecekleri ngdriilmistiir. Tiirk vatandasi
gemi adamlarinin muayene standartlari, STCW, MLC 2006, ve ILO tarafindan yayimnlanan
Gemiadamlariin Tibbi Muayenelerine iliskin Kilavuz Ilkeler’e dayanilarak Hudut ve Sahiller
Saglik Genel Miidiirligiiniin yaymladigi Gemiadamlar: Saglik Yonergesinde ilan edilmistir.

Bununla birlikte, IMO’nun ilgili Konsey Kararinda (A.23/Res.960) yer alan Ek 1 A¢tk Deniz
Kilavuz Kaptanlari Disindaki Kilavuz Kaptanlarin Egitimi ve Belgelendirilmesi Hakkinda
Tavsiye Kararr'na gore kilavuz kaptanlarin tibbi uygunluk kriterleri asagidaki sekilde
belirlenmistir:

“4 Tibbi uygunluk

4.1 Her kilavuz kaptan, yetkili kilavuzluk otoritesini, ozellikle gorme, isitme ve fiziksel uygunluk
agisindan tibbi uygunlugunun, degistirildigi sekliyle 1978 tarihli Gemiadamlarimin Egitim,
Belgelendirme ve Vardiva Standartlart Hakkinda Uluslararasi Sozlegme uyarinca kaptanlarin
ve seyir vardiyasindan sorumlu zabitlerin belgelendirilmesi icin gerekli standartlart veya
vetkili kilavuzluk otoritesinin uygun gordiigii diger standartlart karsiladigina dair tatmin
etmelidir.

4.2 Bir kilavuz kaptan ciddi bir yaralanma ya da hastalik gecirmisse, géreve dénmeden once
tibbi uygunlugu yeniden degerlendirilmelidir.”

Ayrica, Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeliginin “Kilavuz kaptan yeterliklerinin
gecerliligi, yeterligin askiya alinmast ve iptali” baglig altinda yer alan ilgili maddesi;

“MADDE 71 —

(4) Kilavuz kaptanlar iki yilda bir uzakyol kaptan yeterligi icin 6ngoriilen saglik raporlarini
almak zorundadir.

(5) Herhangi bir kilavuz kaptan yeterligine sahip olanlarin belgeleri, asagidaki durumlarda
Idare tarafindan geri alinarak bu durum kiitiige islenir:

a) Altmis bes yasint doldurmatk,

b) Bes yil araliksiz kilavuz kaptanhk yapmamak,

¢) Kilavuz kaptan olabilmek icin gerekli olan saglik ve adli sicil kosullarini kaybetmek.

ile Kilavuzluk ve RoOmorkorcilik Hizmetleri Hakkinda Yonetmeligin  “Yasaklar ve
Yiikiimliilitkler” baglig altinda yer alan maddesi;

“MADDE 17 —
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(11) Kilavuz kaptanlarin ilgili mevzuat uyarinca almalart gereken yenileme egitimleri ile
saglik durumlarimin takibi yetkili kilavuzluk teskilatinin sorumiulugundadir.”
hiikiimlerine haizdir.

Yukarida anilan IMO, ILO ve ulusal hiikkiimler geregince, kazazede kilavuz kaptanin tibbi
yeterlilige sahip oldugu kendisine verilen saglik raporundan anlagilmaktadir.

Sonug olarak, kilavuz kaptanin tibbi yeterliliginin mer’i mevzuatla uyumsuz bir yonii

bulunmamakta olup kilavuz kaptanin fiziksel durumuyla kazanin dogrudan iliskisini kanitlayan

nesnel veriler yoktur.

3.2.4 Kilavuz Teknesinin Yapisal Uygunlugu

EDP Kodunda kilavuz istasyonuna giden en emniyetli yol analiz edilirken diger faktorlerin
yani sira asagidakilerin de goz ontinde bulundurulmasi gerektigi belirtilmektedir:
“a) Giivertenin genisligi.
b) Korkuluklarin yeri ve kullanilabilirligi.
c) I¢c giiverte yolu kullamlirsa, teknenin geminin bordasina dogru yalpalama olasiligi ve kilavuz
teknesinin kaptan koskii ile gemi bordasimin diizliigii arasindaki alanin kisit.
d) Ozellikle iyi bir riizgdr alti miimkiin olmadiginda veya dis yol kullamildiginda trafik nedeniyle
deniz kosullarima maruz kalma.
e) Transfer sirasinda kilavuz teknesinin yalpalamasi.
f) Tekne kaptaninin transfer islemini gérebilme kabiliyeti.”

Kaza inceleme periyodunda kilavuz teknesinde yapilan incelemeler neticesinde, teknenin
fiziksel boyutlar ve kilavuz teknesinin ¢alismasi beklenen en kétii hava kosullart gbz 6niinde
bulunduruldugunda, egitimli bir kisinin emniyetli transferi i¢in yeterli oldugu diisiiniilen kaptan
koskiinilin her iki tarafinda tatmin edici bir gegis koridoru oldugu goriilmiistiir. Kilavuz teknesi,
kaptan koskii ¢ikisindan baslayan, pruvaya ve kaptan koskiiniin 6n tarafin1 dolasan ve diger
tarafta kaptan koskli c¢ikisina geri donen g¢epegevre bir korkuluk (puntel) ile donatilmistir
(Resim 13).

Teknede ayrica, emniyetli bir bas / ki¢ gegisi saglayacak sekilde, bas tarafta bagimsiz bir
kiipeste daha bulunmaktadir. Dolayisiyla tekne kiipeste donanimimin, bir kisinin kaptan
koskiinden ¢ikip sancak / iskele ve bas / kis dogrultusunda rahatlikla yiirlimesi i¢in yeterli

oldugu belirlenmistir.
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Bununla birlikte, giiverte yiiriiyilis yolu kaplamasinin kaydirmaz 6zelliginin tatmin edici
oldugu ve transfer operasyonunun izlenmesi igin kaptan koskiiniin 360 derecelik goriis agisina

sahip olarak dizayn edildigini de not etmek gerekir.

Resim 13: Kilavuz teknesinin bir gériintiisi

33 Kurtarma Yardim

Denize adam diismesi kazalarinda sudan kurtarma isleminin basariya ulasmasi asagidaki
maddelerle dogrudan iligkili oldugu kurtarma profesyonellerince ortaya konulmaktadir:
a) Kurtarma islemini gerceklestirenlerin yetkinligi ve egitimi
b) Yapay resiisitasyon da dahil olmak lizere tiim kurtarma ekipmanlarina ve acil yasam destegi
becerilerine asinalik
¢) Soguk su soku ve hipotermiyi tespit etme ve tedavi etme becerisi
d) Kazazedenin suda kisisel hayatta kalma becerileri

Bu nedenle, transfer operasyonlarinda yer alan ve sudan kurtarmaya dahil olabilecek tiim
kisilerin asgari olarak bu alanlarda yetkin olmasi esastir.

Bununla birlikte, insanlarin sudan kurtarilmasina yonelik IMO tarafindan yukaridaki ilkeler

onciiliiglinde bir dizi mevzuat gelistirilmistir.
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SOLAS Boliim 111/ 17-1 “Insanlarin Sudan Kurtardmast” bashikli maddesine gore;
“I1 Tiim gemiler, Orgiit tarafindan gelistirilen kilavuz ilkelerini dikkate alarak, kigilerin sudan

¢ctkarilmast icin gemiye 6zgii plan ve prosediirlere sahip olacaktir.

* Planlar ve prosediirler, kurtarma amacwyla kullanilmast amaglanan ekipmani ve kurtarma
operasyonlarinda yer alan gemi personeline yonelik riski en aza indirmek icin alinacak
onlemleri tammlayacaktir. 1 Temmuz 2014 tarihinden once insa edilen gemiler, hangisi dnce
gerceklesirse, 1 Temmuz 2014 tarihinden sonra gerceklestirilecek ilk periyodik veya yenileme
giivenlik ekipmani sorveyinde bu gereklilige uyacaktir.
* [nsanlarin sudan ¢ikarilmasina yonelik plan ve prosediirlerin gelistirilmesine iliskin Kilavuza
(MSC.1/Circ.1447) bakiniz.”

SOLAS’1n ilgili maddesinde atifta bulunulan insanlarin sudan ¢ikarilmasina yonelik plan ve
prosediirlerin gelistirilmesine iliskin Kilavuza gére (MSC.1/Circ.1447);
“1 Deniz Emniyeti Komitesi, doksan birinci oturumunda (26-30 Kasim 2012), SOLAS 111/17-1
sayuli kuraldaki gerekliliklerin uygulanmasina iliskin ilave rehberlik saglamayr amaglayan ve
ekte ver alan, kigilerin sudan c¢ikarilmasina yonelik plan ve prosediirlerin gelistirilmesine
iliskin Kilavuz Ilkeleri onaylamistir.
2 Uye Hiikiimetler, ekteki Kilavuz Ilkeleri ilgili tiim taraflarin dikkatine sunmaya davet
edilmektedir.

EK
Kisilerin Sudan Cikarilmasina Yinelik Plan ve Prosediirlerin Gelistirilmesine Iliskin
Kilavuz Ilkeler

1 Genel
1.1 Gemide tasinan can kurtarma ve diger ekipmanlar, bu tiir ekipmanlarin alisiimamug
sekillerde kullanilmasini gerektirse bile, kisileri sudan kurtarmak icin kullanilabilir.
1.2 Bu Kilavuz, Kurtarma Teknikleri Kilavuzu (MSC.1/Circ.1182) ve Soguk Suda Hayatta
Kalma Kilavuzu (MSC.1/Circ.1185/Rev. 1) ile birlikte okunmalidir.
1.3 Ozellikle, Kurtarma Teknikleri Kilavuzu (MSC.1/Circ.1182) belirli ekipman tiirlerinin
kigileri sudan kurtarmak igin nasil kullamlabilecegine dair bir dizi 6rnek sunmaktadir, ayrica
kisilerin sudan kurtarilmasina yonelik plan ve prosediirlerin gelistirilmesi icin de kullanilabilir.
1.4 Kurtarma operasyonlarimin baslatilmasi veya devam ettirilmesi SOLAS yonetmeligi I11/17-

1 hiikiimlerine uygun olarak kurtaran geminin kaptamnin takdirine bagli olmalidir.
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1.5 Planlar ve prosediirler Uluslararasi Emniyet Yonetimi (ISM) Kodunun A boliimiiniin 8.
paragrafinin gerektirdigi acil durum hazirlik plaminin bir parcasi olarak diigiiniilmelidir.

2 Plan ve prosediirler gelistirilirken goz oniinde bulundurulacak hususlar

2.1 Kisilerin sudan kurtarimasina yonelik plan ve prosediirler gelistirilirken, kullanilmasi
amaglanan ekipman da dahil olmak iizere, beklenen kosullar ve gemiye ozgii ozellikler dikkate
alinarak bir risk degerlendirmesi yapimali ve belgelenmelidir.

2.2 Kurtarma planlart ve prosediirleri kisilerin sudan gemiye transferini kolaylastirirken
kurtarma cihazinmin kendisi de dahil olmak tizere geminin bordasina veya diger yapilarina
carpma sonucu yaralanma riskini en aza indirmelidir.

2.3 Uygulanabilir oldugu él¢iide, kurtarma prosediirleri kisilerin yatay ya da yataya yakin
("sezlong") bir pozisyonda kurtarilmasini saglamalidir. Hipotermik kazazedelerde kalp
durmasi riski tasidigindan miimkiin oldugunca dikey pozisyonda kurtarmadan kagimilmalidir
(bkz. Soguk suda havatta kalma kilavuzu (MSC.1/Circ.1185/Rev.1)).

2.4 Eger tasintyorsa, ozel kurtarma ekipmam kisi basina 82,5 kg agwrhik temel alinarak
alabilecegi maksimum kisi sayist ile acik¢a isaretlenmelidir.

2.5 Kurtarma operasyonlarit geminin pervanelerinden uzak bir konumda ve miimkiin oldugunca
geminin paralel orta gévde boliimii icinde yapiimalidir.

2.6 Kurtarma operasyonunun yiirtittildiigii alan icin bir aydinlatma kaynagi ve gerektiginde bir
gli¢ kaynagt bulunmalidir.

2.7 Kisilerin sudan kurtarilmasi icin gemiye 0zgii prosediirler, asagidakileri dikkate alarak,
ancak bunlarla simirli kalmadan, gemi ve gemi miirettebati icin asirt tehlikeye neden olmadan
bir kurtarma operasyonunun gerceklestirilebilecegi ongévriilen kogullar: belirtmelidir:

.1 Geminin manevra kabiliyeti;

.2 Geminin fribord durumu;

.3 Gemi iizerinde kazazedelerin kurtarilabilecegi noktalar;

.4 Kurtarma operasyonlart i¢in kullaniimas: amacglanan ekipmanin 6zellikleri ve sinirlamalari;
.5 Mevcut miirettebat ve kisisel koruyucu ekipman (KKE);

.6 Riizgar kuvveti, yonii ve serpintisi;

.7 Belirgin dalga yiiksekligi (Hs);

.8 Dalgalarin periyodu,

.9 Olii dalga; ve

.10 Seyir giivenligi.

3 Yetkinlik ve Uyum

30



UEIM Deniz Emniyeti Inceleme Raporu

Tatbikatlar miirettebatin denizden insan kurtarma planlarina, prosediirlerine ve ekipmanlarina
asina olmasin saglamalidir. Bu tiir tatbikatlar rutin denize adam diistii tatbikatlari ile birlikte
yiirtitiillebilir.”

Yukarida anilan hiikiimler manzumesi ile IMO, sudan insanlar1 kurtarma operasyonlarinin
ilkelerini diizenlemistir. Bununla birlikte, IAMSAR Manuel I1I. Cilt ve EDP Kod gibi ¢esitli
diizenlemeler ile bu ilkeler ayrintilandirilarak desteklenmistir.

Bu baglamda, kurtarma yardim operasyonuna katilan taraflarin etkinliklerinin

degerlendirilmesi alt basliklardaki gibidir.

3.3.1 ALHENA

Kaza inceleme siirecinde yapilan goriismeler ve teknik inceleme sonucu ALHENA
personelinin kaza sonrasi yaklasimi yukarnda ifade edilen mevzuat ve iyi denizcilik
uygulamalari kapsaminda degerlendirilmistir.

Kazanin hemen sonrasi pilot istasyonunda bulunan 1s1kl1 ve halatli can simidinin kazazedeye
dogru atildig1 ancak kazazedenin kilavuz teknesinden atilan can simidini tuttugu ifadelerden
anlagilmistir. Geminin devam eden demir alma islemine son verip kaza sonrasi tekrar
demirledigi ve kazay1 Sektor Yalova’ya bildirdigi ve talimat bekledigi diger detaylar olarak 6ne
cikmistir.

Kazanin olus anindan yaklasik 20 dakika sonra 1. zabitin kumanda ettigi kurtarma botunun
denize indirildigi ancak kaba deniz durumundan dolay1 kazazedeye yaklasarak denizden alma
operasyonuna istirak edemedigi ve gemi adina operasyonu sonlandirdiklar1 kayitlarla sabittir.

ALHENA’nm bildirim yapmak disinda kurtarma yardim faaliyetine etkin bir bicimde
katildigini s6ylemek giictiir. Bunun sebeplerini irdelemek gerekirse;

Kurtarma botunun denize indirilmesine ragmen hava ve deniz sartlar1 sebebiyle kazazedeyi
denizden alma girisimini tamamlanamamistir. Bu durum, kurtarma botunun planlamadaki
yerini tartisilir hale getirir. Kurtarma botunun, Idare’nin tavsiyesi ile indirilmesi ve akabinde
kazazedeye dahi yaklasamamasi ya da yaklasip almak icin belirleyici bir planin yapilmamis
olmasi, kurtarmaya istirak eden kilavuz botu personeliyle iletisim kurularak etkin bir kurtarma
yonetimi gercgeklestirilmemesi dikkat ¢eken tutumlar olarak gbéze g¢arpmaktadir. Nitekim
gemide yapilan denize adam diismesi tatbikatlari incelendiginde, birbirinin kopyasi
senaryolarla karsilasmaktayi1z. Bu anlamda etkin bir kurtarma operasyonunun gemi tarafindan

yerine getirilmesinin diisiniilemeyecegi agiktir.
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Profesyonellesemeyen bir kurtarma yonetiminin gemilerde mevcut oldugu ortadadir. Bu tip
durumlara kars1 can kurtarma botu kullanma ve denizde canli kalabilme gibi bilinen egitimlerin
disinda sudan bir insani1 kurtarma benzeri bir egitimin olmamasinin, denizciler nezdinde bir
handikap oldugu soylenebilir.

Bu anlamda, gemilerde profesyonel bir kurtarma yardim anlayisinin yerlesmemis olmasi ve
bunun yaninda pratigin yetersiz veya hi¢ olmamasi kaza sonrasi gelisen siireci etkileyen bir

faktor olarak one ¢ikmaktadir.

3.3.2 Kilavuz Teknesi

Kaza sonrasi kilavuz teknesi personeli tarafindan ortaya konulan kurtarma yardim
faaliyetleri de kaza inceleme siirecinde degerlendirilmistir.

Kazanin hemen sonrasi kazazedeye halatli can simidininin atilmamasi, kazazedeyi tekneye
almak i¢in gemicinin herhangi bir kisisel yiizdiiriicii ekipman kullanmadan denize atlayarak
kendi canini tehlikeye atmasi ve en Onemlisi kazazedeyi kurtarma yardim gelene kadar su
lizerinde emniyetle kalmasini saglamak yerine panikle denizden alma ¢abasinin gosterilmesi,
dikkat ¢ceken durumlar olmustur.

Bununla beraber, bu tip personel tasityict teknelerin denize adam diismesi durumlarinda
donanimlarinin yetersizligi de diger dikkat ¢eken konulardan olmustur. Fribord yiiksekligi
denize diisen bir kisinin kolayca tekrar tekneye ¢ikmasini engelleyecek seviyede olan bu ve
benzeri teknelerde ving, jason’s cradle, zodyak bot gibi bu tip durumlara hazirlik olarak
kullanilan donanimin olmamasinin kurtarma faaliyetlerini olumsuz etkiledigi bir kez daha
ortaya ¢ikmistir.

Bununla birlikte, tekne personelinin kurtarma yardimi konusunda yetkinliginin ve pratiginin
olmamasi, durumu daha karmasik hale getirerek kaza sonrasi gelisen siireci etkiledigi
sOylenebilir.

Yukarida ifade edilenler ¢ergevesinde, teknenin kurtarma donanimindaki yetersizliginin ve
personelin kurtarma konusundaki yetkinsizliginin kaza sonrasi gelisen siireci etkiledigi

distiniilmektedir.

3.3.3 Diger Unsurlar
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Kilavuz teknesi personelinin kazazedenin denizden alinmasi i¢in yaptii ¢alismalarindan
olumlu sonu¢ alinamamasi, gemi can kurtarma botunun ise hava ve deniz sartlarindan dolay1
kazazedeye yaklasarak denizden alma operasyonuna istirak edememesi iizerine AK
unsurlarindan yardim talep edilmistir. Kazadan sonra ilk AK unsuru olay yerine ulasarak
kurtarma yardim faaliyetine baglamistir. O sirada kazazedenin bilingsiz oldugu alinan
ifadelerden anlasilmaktadir.

Miidahaleye gelen ilk AK unsurunun yapi olarak kilavuzluk teknesinden farkli olmadigi ve
hemen hemen aym fribord yiiksekligine sahip oldugu diisiiniiliirse yapisal olarak benzer
sartlarin ortaya ¢iktig1 pekala anlagilabilir.

Bununla birlikte, yapilan kurtarma yardim operasyonuna daha fazla personel katilmasina
ragmen kazazedenin denizden alinamayisi kurtarma teknikleri agisindan benzer problemlerle
karsilagildigini gosterir.

Hava sartlari, zodyak tipi botun kaza mahaline ulasabilecek sekilde seyir yapmasina
elverdikten sonra olay yerine gelen AK unsuruyla, kazazedeyi denizden alma girisimi
baslatilmis ve bagariyla sonuglanmistir. Ancak, bota alindiginda bilingsiz olan kazazede yapilan

ilk yardima ragmen hayatta kalamamustir.

3.4  Yorgunluk

Kaza inceleme silirecinde c¢alisma takvimi ile personel ile yapilan goriismelerin
degerlendirilmesi neticesinde, yorgunlugun o6zellikle kilavuzlarin ve kilavuzluk teknesi
calisanlarinin performansin etkileyen bir faktér olmadigi, dolayisiyla kazanin olusumuna

gotiiren stireci tetiklemedigi diisiniilmektedir.

3.5  Benzer Kazalar (ENKI-HURKUS?Y)

Istanbul Bogazi giiney girisi C bolgesinde demirli olan ENKI isimli Saint Kitts&Nevis
bayrakli tankerde 03 Mart 2022 tarihinde yapilan personel degisimi sirasinda, gemiye katilmasi
planlanan personel, saat 12:15°de HURKUS isimli servis motorundan gemiye pilot
carmihindan ¢ikarken denize diismistiir. Kazazedenin denizden ¢ikartilmasi i¢in gemi ve

acente motoru personeli arama ve kurtarma caligmalar1 baglatmistir. Denizden saat 12:50°de

Lhttps://ulasimemniyeti.uab.gov.tr/uploads/pages/deniz/enki-kurul-karari-20-mart-2023-nihai-esas-dokuman-
06-06-2023.pdf
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geminin indirdigi kurtarma botu ile alinabilen kazazedenin canlandirilmasi igin ilk yardim
yapilmis ancak kazazede hayatini kaybetmistir.
Her iki kazay1 benzer kilan faktor olarak, her iki kazazedenin de tizerinde herhangi bir kisisel

ylizdiriicli ekipman bulunmamasi dikkat ¢ekmektedir.
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BOLUM 4 - SONUCLAR

4.1

4.2

4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

4.8

4.9

Kazanin oldugu saatte kaza yerinde 6 kuvvetinde kuzey-dogu yonlii riizgar ve 0.5 ila 1
metre arasi dalga yliksekligi mevcuttur.

Hazirlanan pilot istasyonu tertibati ve techizatinda ilgili hiikiimler ¢ercevesinde uygunsuz
bir duruma rastlanmamistir.

Kilavuzluk sirketinin resmi ve yazili standart isletim prosediirlerinin ve bu prosediirlerine
gore hazirlanmis bir 6zdenetim listesi ile personeli i¢in herhangi bir i¢ egitim prosediirii
mevcut degildir.

Basta kazazede kilavuz kaptan olmak tizere tekne personeli kisisel yiizdiiriicii ekipmani
transfer operasyonu esnasinda kullanmamis ve riizgar siddetinin dolayisiyla deniz
durumunun kilavuz teknesini zorlayacak bir ortam olusturmasina ragmen riizgar alti
opsiyonu da beklenmemistir.

Kilavuzlama operasyonunda mevcut risklerin yonetimi tiim paydaslarin katilimi yerine
sadece kilavuz kaptanin inisiyatifine birakilmistir.

Kilavuz teknesinin bas / ki¢ dogrultusundaki puntel donanimi, giiverte ac¢iklig1 ve zemini
ile kaptan koskiiniin ergonomik yapisi kilavuzlama operasyonlari i¢in tatmin edicidir.
ALHENA gibi ticari gemilerde genel anlamda profesyonel bir kurtarma yardim
anlayisinin yerlesmemis olmasi, bunun yaninda pratigin yetersiz veya hi¢ olmamasi bu
tip kurtarma operasyonlarinda ilk miidahalenin giiclinli zayiflatmaktadir.

Kilavuz teknesinin kurtarma donanimindaki yetersizligi ve personelin kurtarma
konusundaki yetkinsizligi, kaza sonrasi gelisen siireci olumsuz etkilemistir.

Kaza yerine ilk AK unsuru ulastiginda bilingsiz olan kazazedeyi, olay yerine ulasan diger

AK unsuru denizden almay1 basarmistir.

4.10 Kazazedenin 6liim nedeninin suda bogulma oldugu otopsi raporuyla tespit edilmistir.

4.11 Yorgunluk, bu kazaya neden olan bir faktor degildir.
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BOLUM 5 — ALINAN ONLEMLER

5.1 Denizcilik idaresi tarafindan alinan énlemler:

Gemiadamlar1 ve kilavuz kaptanlara iliskin Denizcilik Idaresince yapilan 29.08.2024
tarihli diizenleme ile kilavuz kaptanlar ve kilavuz teknesi personelinin her transferde
mevsimine gore kislik veya yazlik can yeleklerini giymeleri hitkme baglanmistir.
Gemiadamlar1 ve kilavuz kaptanlara iliskin Denizcilik Idaresince yapilan 29.08.2024
tarihli diizenleme ile 60 yas lizerindeki kilavuz kaptanlarin saglik muayenelerinin genel
muayene kapsaminda yapilacagi hitkkme baglanmustir.

Kilavuzluk hizmetleri emniyetine iliskin Denizcilik Idaresince yapilan 26.04.2024
tarihli diizenleme ile kilavuzluk hizmetlerinde kullanilan teknelerde bir denizden adam
alma apart1 bulundurulmasi hitkme baglanmistir.

Kilavuzluk hizmetleri emniyetine iliskin Denizcilik idaresince yapilan 26.04.2024
tarihli diizenleme ile kilavuzluk hizmetlerinde kullanilan teknelerde c¢alisacak
personelin kilavuzluk hizmetlerine iliskin egitim almasi ve denizden adam diismesi

talimlerinin periyodik olarak yapilmasi hilkkme baglanmistir.

5.2 Kilavuzluk Sirketi tarafindan alinan énlemler:

1.7.2024 Tarihi itibariyle yiiriirliige giren Kilavuzluk Hizmetleri Emniyetine iliskin
Y onerge kapsaminda; Sirket filosunda bulunan toplam 2 adet kilavuz botuna denizden
adam alma aparatiyla donatildi.

26.04.2024 Tarihli Kilavuzluk Hizmetleri Emniyetine iliskin Yénerge kapsaminda
"Kilavuz kaptan Emniyetli Transfer Prosediirii", "Acil Durum Yo6netim Plan1" "Egitim
ve Talim Prosediiri" ve diger prosediir ve talimatlar olusturuldu. Denize Adam Diistii
Talimler1 yonerge kapsaminda denizden adam kurtarmaya yonelik olarak 3 aylik
periyotlarla diizenli olarak yapilmaktadir. Kilavuzluk hizmetinde fiilen gérev yapan
kilavuz bot personel idare tarafindan "Kilavuz Kaptan Emniyetli Transfer Prosediirii"
kapsaminda 24 ay1 ge¢meyen periyotlarla egitime tabi tutulmaktadir.

Denizcilik sektorii kilavuzluk hizmetleri 6zelinde diinyadaki ve iilkemizdeki teknolojik
ve en 1yl uygulamalar takip edilip, sirket politika ve prosediirleri bu baglamda
gerektiginde giincellemeler yapilmaktadir, yapilacaktir. Sirket politika ve prosediirleri

periyodik olarak gozden gegirilmektedir.
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Hem Kilavuzluk Hizmetleri Emniyetine iliskin Yonerge kapsaminda hem de sirket
politikast geregi tim kilavuz bot personeli yonergeye uygun sekilde can yelegi
kullanmaktadir. Kilavuz kaptanlar bot personelinin can yelegi kullanip kullanmadigini

stirekli kontrol etmekte ve can yelegi kullaniminin stirekliligi kesintisiz saglanmaktadir.



UEIM Deniz Emniyeti Inceleme Raporu

BOLUM 6 - TAVSIiYELER

Yapilan deniz emniyeti incelemesinden elde edilen analiz ve sonuglar dikkate alinarak

asagidaki tavsiyelerde bulunulmustur.

Kilavuzluk Sirketine:
01/01-25 Kilavuz kaptanlarin ve tekne miirettebatinin operasyonlar siiresince can yelegi
kullanmiyor olduklarimin kamerayla kayit altina alinmasi ve kayitlarin sirketce

kontrol edilmesi gibi etkin 6nlemler almasi,

IMEAK Deniz Ticaret Odasina:
02/01-25 Benzer kazalari en aza indirmek veya énlemek amaciyla raporun iiyelerinize sirkiile

edilmesi,
Mersin Deniz Ticaret Odasina:
03/01-25 Benzer kazalar en aza indirmek veya 6nlemek amaciyla raporun iiyelerinize sirkiile

edilmesi,

tavsiye olunur.
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