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ONSOZ

Istanbul Bogazi’ndaki deniz ticaretinin siirdiiriilebilirligi, bu ticaret rotasi iizerindeki
risklerin belirlenmesi ve indirgenmesi ile miimkiin olabilecektir. Bu rota iizerindeki
stirdiiriilebilirligin 6niindeki en 6nemli tehditlerden bir tanesi olusabilecek gemi
kaynakli deniz kirliligidir. Gemi kaynakli deniz kirliliginin olusturdugu tehdidin
ortadan kaldirilmasi ya da en aza indirgenmesi i¢in gelismis toplumlarda oldugu gibi
iilkemizde de bu konuda c¢alismalar yapmak, riskleri degerlendirmek, onleyici ve
diizeltici faaliyetleri belirlemek gerekmektedir.

Risk degerlendirmesi yapilirken diinyada ve {ilkemizde ¢esitli metotlardan
yararlanilmakta olup bu metotlardan birisi olan Bow-Tie yontemi kazalarin sebep
sonug iliskilerini ¢ok boyutlu olarak degerlendirilmesine olanak saglamaktadir. Bow-
Tie yontemi, olaylarin analizi ve engellenmesi i¢in Onlemlerin belirlenmesini
amacladigindan kullanimi hizla artmaktadir. Bow-Tie risk analizi metodolojisinin,
halihazirda uzmanlik alanim olan Istanbul Bogazi ve Limam risk degerlendirmesinin
akademik acidan yapilmasi konusunda bana ¢alisma firsati veren degerli hocam Sayin
Prof. Dr. Ozcan Arslan’ a tesekkiirlerimi borg bilirim.

Ayrica, yiksek lisans yapmam konusunda beni cesaretlendirip bu siirecte her tiirlii
destegini bana veren, hayat arkadasim sevgili esim ve yaptigim ¢alismalar1 kendilerine
ornek alan kizlarima sonsuz minnetlerimi sunarim.

Ocak 2024 Kpt. Ugras Akyol
Uzakyol Kaptan1
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ISTANBUL BOGAZI ve CEVRESINDE GEMi KAYNAKLI KiRLIiLiGiN
ONLENMESI

OZET

Yasadigimiz cografi kosullarin aksine toplum olarak her ne kadar karasal bir diisiince
yapisina sahip olsak da bulundugumuz cografi konum bizleri denizi tanimaya ve
denizci olmaya zorlamaktadir.

Trakya ve Anadolu yarimadalar1 {izerinde konuslu olan iilkemizi tanimlamak igin
kullanilan 3 tarafi denizlerle gevrili ifadesi aslinda biraz eksiktir. Ulkemizin deniz ile
olan iliskisi sadece bu iki yarimadayi ¢evreleyen denizlerle siirli kalmamaktadir. Bu
iki yarimaday1 karsilikli olarak birbirinden ayiran Tiirk Bogazlari, bu yarimadalar
cevreleyen denizler arasindaki tek gegis rotast olmasi nedeni ile ayri bir degere
sahiptir.

Tiirk Bogazlarimi kisaca Ozetlemek gerekirse; kuzeyde Istanbul Bogazi, ortada
Marmara Denizi ve glineyde Canakkale Bogazi olmak iizere 3 ana gegis
giizergahindan olugmaktadir. Karadeniz ile Akdeniz arasindaki deniz trafigi agisindan
tek gecis rotasi olmasindan dolay1 Karadeniz’ e kiyisi bulunan tilkelerin ve bu tilkelerin
ticaret ortaklar icin oldukca stratejik bir 6neme sahiptir. Karadeniz'e kiyis1 bulunan
tilkelerin sahip oldugu dogal kaynaklar, endiistriyel ve tarimsal tretimin Tiirk
Bogazlar1 kullanilarak diinya iilkelerine taginmasi, Karadeniz'e kiyis1 bulunan
ilkelerin ihtiya¢ duydugu ham madde ve diger iiriinlerin Tiirk Bogazlar1 kullanilarak
bu iilkelere tedarigi bu gegis rotasini ticari ve askeri anlamda stratejik bir noktaya
tasimaktadir.

S6z konusu olan Tiirk Bogazlar1 olunca, bu giizergahin en riskli ama en giizel gecis
noktas: olan Istanbul’ dan ayrica s6z etmek gerekir. Aslinda Istanbul sehrinin
hayranlik uyandiran giizelligini aciklayan tek bir sey varsa, o da Bogazigi olarak
adlandirilan istanbul Bogazi'dir. istanbul Bogazi, Karadeniz'den Marmara Denizi'ne
kadar inen, sehir merkezinden gecen ve Asya'y1 Avrupa'dan ayiran essiz giizellikte bir
su yoludur. Ama hepsi bu kadar degil!

Insanlik tarihinin en eski sehirlerinden olan Istanbul sadece iilkemizin degil tiim
diinyadaki merkezi ticaret sehirlerinden bir tanesidir. Ticari potansiyelinin ve tarihi
dokusunun yarattig1 kalabalik niifus da dahil olmak {izere, ortasindan agirliklar
250.000 tonu bulan manevra kabiliyeti son derece diisiik ve durmasi uzun mesafeler
alan gemilerin gectigi Istanbul Bogazi bircok riski de tiim paydaslar icin
barmdirmaktadir. Birgok potansiyel riske sahip Istanbul Bogazi, Karadeniz ile
Akdeniz arasinda gecis icin kullanabilecekleri tek su yolu olan Istanbul Bogazi
diinyanin en stratejik dogal deniz tasimacilik rotasidir. Gemi seyri agisindan diinyanin

XiX



en riskli gecis yollarindan biri olmasi bu stratejik su yolunun ayr1 bir bakis agisi ile
degerlendirilmesini gerektirmektedir.

Istanbul Bogazi iizerindeki deniz trafigini irdelemek icin sadece Karadeniz’e kiyis
olan iilkeler ve bu iilkelerin ticaret ortaklarmnin ticaretinden ziyade tiim diinyada
gerceklesen deniz ticaretine goz atmak gerekir. Yeryiizliniin %70’nin sularla kaph
olmasi, diger tasimacilik sektorlerindeki gelismelere ragmen oOzellikle uzak
mesafelerde diisiilk maliyet avantaji nedeni ile Diinya ticaretinin %90’mn deniz
yoluyla yapilmasina yol agmaktadir. Bu durum ti¢ tarafi denizlerle ¢evrili ve Diinya
iizerinde stratejik dneme sahip Canakkale ve Istanbul Bogazlarina sahip bir yarimada
tilkesi olan iilkemizi deniz ulasiminda ve ticaretinde gegis tilkesi konumuna
getirmektedir. Deniz tasimaciliginin bu derece yogun olarak gerceklestigi bir iilke olan
Tiirkiye, deniz kazalar1 acisindan risk altindadir. Bu riskin en yiiksek oldugu yer
iilkenin kalbinin att1g1 18 milyon niifusa sahip Istanbul’ u ortadan ikiye ayiran Istanbul
Bogazi’dir. Karadeniz iilkeleri ihracat ve ithalatinda ana arter olan bu dar su yolunun
barindirdig1 risklerin ortadan kaldirilmasi, deniz yolu tasimaciligi ve ticaretinin
devamliliginin saglanmasi gerekmektedir.

Istanbul Bogazi, 17 deniz mili (29 km) uzunluga, en dar yerinde 700 metre genislige
sahiptir. Bu dar suyu yolu, iizerinde gegis yapan bir geminin 3 tanesi ¢ok biiyiik olmak
lizere toplam 12 rota degisimi yaptigi bir seyir bolgesi olmasinin yani sira, gemi
tizerinde, suyu yolunun cografi yapisi ve mevsimsel degisimler nedeniyle ortaya ¢ikan
giiclii ve ongoriilemez etkilere sahip akintilarla miicadele ettigi son derece riskli bir
seyir alanidir.

Istanbul Bogazi'nin, deniz ticareti agisindan sahip oldugu 6nem ve riskler, bogazin kiy1
seridinde yasayan ve bogazi kullanan insanlar agisindan da oldukga tehditkardir. Deniz
ticaretinin yam sira, Istanbul Bogazi’ nin giiney ucunda bulunan sehir merkezi,
Tiirkiye nin ekonomik baskenti olma 6zelliginin yaninda muhtesem bir tarihe ge¢mise
sahiptir. Sehir, isminin Konstantinopolis oldugu dénemde Bizans Imparatorlugu’nun
ve insanlik tarihinin kalbi durumunda iken, Osmanli Imparatorlugu tarafindan
fethinden sonra zenginligin merkezi haline gelmistir.

Bu riskli suyolu ve g¢evresinde yasanabilecek herhangi bir kaza sonrasi olusacak
Kirlilik, boyutlar: itibari ile yakin ¢evresi kadar tiim diinyada bu suyolu iizerinden
ticaret yapan yakin/uzak paydaslari olumsuz etkileyecektir. Karadeniz iilkelerinin
ihracat ve ithalat mallarmin tasindigi ana giizergah iizerinde bulunan Istanbul
Bogazindaki olas1 deniz tasimaciligini tehdit eden risklerin ortadan kaldirilmasi sadece
deniz tasimaciligt igin degil, ayn1 zamanda 18 milyon niifuslu Tiirkiye'nin sosyal-
ekonomik kalbinin attig1 Istanbul i¢in de hayati 6nem tasimaktadir.

Ulke olarak denizciligin saglamis oldugu sosyal ve ekonomik olanaklardan en yiiksek
oranda yararlanabilmek igin, kesisim noktasi olan Istanbul Bogazi tizerindeki deniz
ticaretinin siirdiiriilebilirligini ve artirilmasini saglamak gerekmektedir.

Bu tez ¢alismasi, Karadeniz Ulkelerinin deniz ticaretin siirdiiriilebilirligi igin, bu
ticaret rotasi iizerindeki en riskli seyir bolgesi olan Istanbul Bogazi’nda olasi gemi
kaynakli kirliligin onlenmesi veya olas1 kirlilik durumunda etkilerinin en aza
indirgenmesi tiizerine odaklanirken, toplumumuzun kara cografyasina hapse
olmayarak, zenginlesmenin esas unsurlarindan olan denize agilmayi, ulu Onder
Mustafa Kemal Atatiirk’ iin de dedigi gibi; “Denizciligi Tiirk’iin biiylik ulusal tilkiisii
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olarak diistinmeli ve onu az zamanda basarmaliyiz...
amaclamaktadir.

sOzlinii yerine getirmeyi
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PREVENTION OF SHIP-BORNE POLLUTION IN THE iISTANBUL STRAIT
AND ITS SURROUNDINGS

SUMMARY

Despite our terrestrial mindset as a society, our geographical location necessitates that
we recognise the sea and become sailors.

The phrase 'surrounded by the sea on three sides’ used to describe our country which
is located on the Thracian and Anatolian peninsulas, is incomplete. Our country's
relationship with the sea extends beyond the seas surrounding these two peninsulas.
The Turkish Straits have a significant value as they are the only passage routes between
the seas surrounding the two peninsulas.

To summarize the Turkish Straits briefly; It consists of 3 main transit routes: the
Istanbul Strait in the north, the Sea of Marmara in the middle and the Canakkale Strait
in the south. Since it is the only transit route in terms of maritime traffic between the
Black Sea and the Mediterranean, it has a very strategic importance for the countries
bordering the Black Sea and their trade partners. The transportation of natural
resources, industrial and agricultural products from the countries bordering the Black
Sea to the rest of the world via the Turkish Straits, as well as the supply of raw
materials and other necessary products from the countries bordering the Black Sea to
these destinations, make this transit route a strategic point in both commercial and
military terms.

Regarding the Turkish Straits, it is necessary to mention Istanbul, which is the riskiest
but most beautiful crossing point of this route. In fact, if there is only one thing that
explains the awe-inspiring beauty of the city of Istanbul, it is the Istanbul Strait, which
is called the Bosphorus. The Bosphorus is a uniquely beautiful waterway that descends
from the Black Sea to the Sea of Marmara, passes through the city center and separates
Asia from Europe. The city and the strait are a natural attraction place with the history
and beauty for all the people which are living in or out the city. But that's not all!

Istanbul, one of the oldest cities in human history. istanbul is one of the trade centers
not only in for the people which lives in, also a trade center for world-wide. Including
the crowded population created by its commercial potential and historical texture, the
Istanbul Strait, where ships weighing up to 250,000 tons, extremely low
maneuverability, and long distances to stop, pass through, also contains many risks for
all stakeholders. The Istanbul Strait, which has many potential risks, is the most
strategic natural maritime transport route in the world, as the only waterway which the
stakeholders can use to pass between the Black Sea and the Mediterranean. The fact
that it is one of the riskiest passageways in the world in terms of ship navigation
requires this strategic waterway to be evaluated from a different perspective.
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To examine the maritime traffic in the Istanbul Strait, it is necessary to look at the
maritime trade that takes place all over the world, rather than only the countries that
have a coast to the Black Sea and their trading partners. The fact that

Despite the developments in other transportation means, the shipping transportation is
still covering 90% percent of the world transportation due to the low-cost advantage
at long distances. This fact makes our country, which is a peninsula country with
strategically important Canakkale and Istanbul Straits, a transit hub for marine
transportation. With being a transit hub for shipping transportation, Turkey has a great
number of marine traffic on its seas around. This intensive marine traffic creates risks
in terms of marine accidents and ship borne pollution. Those risks reach on their
highest levels at the Istanbul Strait due to Bosphorus geographical character. Ships
weighing up to 250,000 tons, with restricted maneuverability and requiring long
distances to stop, must follow the route through the Istanbul Strait during their passage
between the Black Sea and the Mediterranean Sea. The risks to the main shipping
transportation route of Black Sea nations should be eliminated or reduced to ensure
sustainable trade and shipping.

Istanbul Strait is a waterway with a length of 17 nautical miles (29 km) and a width at
its narrowest point 700 meters. While a vessel transiting through this narrow waterway,
in addition to 12 course alterations, it must struggle with strong and unpredictable
currents which are created by the geographical structure and the seasonal weather
change. This unique character creates many different risks for the sustainability of
shipping. To understand those risk that it poses to the navigation, it is necessary to
examine the accidents which the ships were involved. Those risks are not specific for
the navigation, also quite high for the people living and using the coastline of the
Istanbul Strait.

In addition to trade, the city center which is located at the southern end of the
Bosphorus, has a magnificent history as well as being the economic capital of Turkey.
While the city was the heart of the Byzantine Empire and human history when its name
was Constantinople, it became the center of wealth after its conquest by the Ottoman
Empire.

The shipborne pollution that will occur around this risky waterway will adversely
affect the people living around Istanbul city, as well as the near/distant stakeholders
who trades through this waterway all over the world.

Eliminating those shipborne pollution risk shall not be only for marine passage which
is on the main route where the export and import goods of the Black Sea countries are
transported, but also vital for the Turkey’s heartbeat city of Istanbul with population
of 18 million people.

To benefit from the social and economic opportunities provided by maritime at the
highest rate as a country, it is necessary to ensure the sustainability and increase of
maritime trade on the Bosphorus, which is the intersection point.

To achieve sustainability of the sea trade through the Istanbul Strait a clear risk
assessment including preventative measures and corrective actions should be carried
out. This point of view can be achieved by proactive method. This proactive method
should allow us to focus on preventing or minimizing the effects of possible pollution
in the Istanbul Strait. Although there are many different risk analysis methods are
being used in shipping industry, the Bow-Tie approach is one of the proactive and
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visually satisfied one. Bow-Tie approach complies with preventative and corrective
actions for the risks which should be avoided. Also Bow-Tie method can reveal all
information on visual basis very clearly. For this regard, first the Bow-Tie method was
used to establish the risks and preventative measures, secondarily create corrective
actions while the risks occur.

While we were assessing the risks, the Bow-Tie method assisted us to realize different
risks potentials on shipborne pollution. Those risks that were raised by Bow-Tie
method, made us to realize the potential risks much faster and let us create preventative
measures and corrective actions more efficiently.

This thesis aims to prevent or minimize the effects of pollution on the sustainability of
navigation in the Istanbul Strait, also known as the artery of Black Sea trade.
Additionally, it seeks to promote marine culture among the people of the country,
which is a key element of enrichment.

As the great leader Mustafa Kemal Atatiirk said, "We should think of maritime as the
great national ideal of the Turks and achieve it in a short time..."
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1. GIRIS

Cografl nedenlerle 7000 y1l 6ncesinde balik avlamak i¢in denize agilan insanlarin,
denizi taniyan insan kaynagi haline gelmesi ile (Cem Giirdeniz, 2015) glinimiizden
5000 y1l 6nce denizyolu ile ilk yiik tasindi ve denizler insanoglunun yasam alanina
dahil oldular. Kayitlara ge¢mis olan MO 2000-3000 yillarinda, Mezopotamya’ daki
Firat ve Dicle nehirleri arasinda baslayan Denizyolu tagimaciligi zamanla Basra
Korfezi ile Hint yarimadasi arasina sonrasinda yapilan cografi kesifler ile tiim diinyaya

yayilmistir(Martin Stopford, 2009).

flerleyen siirecte, Kapitalizmin ana ¢ikis noktasi olan, insanoglunun, is boliimii
yaparak bolgesel olarak satabileceklerinden daha fazla {iretmesinin sonucu, tiretilen
fazla miktarin daha genis bir piyasaya ulastirilmasi talebinin olusmasi(Adam Smith,
1776) denizyolu tasimaciligina olan talebi arttirdi. Bugiin, diinya ticari iiretiminin

yaklasik %80’ i denizyolu ile tasinmaktadir(Darby, 2008; Safak Umit Deniz, 2021).

Denizyolu tagimasi insanlarin glinliik yasantilarinda yakinlarinda gormedikleri ya da
hissetmedikleri icin ilgilenmedikleri, fakat yasaminda kullandigi emtialarin %80
(Darby, 2008; Safak Umit Deniz, 2021) ve enerjinin %90’na yaki bir bdliimiiniin
tasinmasimin gerceklestigi bir olgudur(Galierikova & Materna, 2020). Insanlarin
tirettikleri emtialar i¢in ihtiya¢ duydugu hammaddelere, enerji ve alici pazarlara olan
gereksinimleri neticesinde, denizyolu tasimaciligi artmaktadir (Clarkson, 2021).
Bunun ana sebebi, denizyolu tasimaciliinin kendisine alternatif olabilecek
demiryoluna gore 3 kat, karayoluna gore 7 kat, havayoluna gore 21 kat daha ekonomik
olmasimin (Giirdeniz, 2017) yaninda 6zellikle hacim, tonaj ve mesafe arttik¢a birim
miktar yiikiin en ucuza tasinmasi neticesinde 6l¢cek ekonomisindeki avantajidir (Safak

Umit Deniz, 2021).

Ekonomik olmasinin yani sira, her tiirlii hava sartinda kullanilabilir olmasi ve her tiir
yiikiin tasinabilirligi denizyolu tasgimaciligimi diinyada tasimacilik alaninda hakim
kilmaktadir(Hakan Keskin, 2018). Diisiik degerli kum, komiir gibi yiiklerin taginmasi

icin ekonomik tasimacilik maliyeti nedeni ile bu yiiklerin taginmasim



kolaylagtirmaktadir(Kotler P., 1991).Bu 6zellikleri denizyolu tasimaciliginin kiiresel
ekonomide merkezi bir rol oynamasina ve kiiresellesmenin tamamlayici bir pargasi

haline getirmistir.

Denizyolu tasimaciligina son 50 yilda en ciddi rakip olarak ortaya ¢ikan havayolu
tagimasina gore ¢ok uzun bir gecmise ve bilgi birikimine sahip olmasi nedeni ile hala
ciddi bir alternatif olmaktan ¢ok uzaktir(Martin Stopford, 2009). Bu bilgi birikimi olas1
risklerin  hesaplanmasini  kolaylastirmakta ve yasanabilecek olumsuzluklarin
belirlenerek, onleyici veya olumsuzluk halinde etki azaltici yontemler gelistirmesini

kolaylagtirmaktadir.

18.yy. sonunda ortaya ¢ikan sanayi devrimi ile kiirek ve yelkenli gemiler ile yapilan
denizyolu tagimasi yerini i¢ten yanmali dizel makinali gemilere birakacak olan distan
yanmal1 buharli gemilere birakti (Cem Giirdeniz, 2015). Bu degisim, deniz
ticaretindeki maliyetlerin diismesine dogrudan etkili olmus, riizgara ve insan giiciine
bagimli deniz ticaret filolarinin hizlanmasina, hava sartlari nedeni ile yagsanan bekleme

ve gecikmelerin ortadan kalkmasina sebep olmustur(Cem Giirdeniz, 2015).

Bu teknolojik degisim, getirdigi avantajlarin yaninda, denizyolu tasimasinin yarattig
birtakim olumsuzluklari da insan hayatina sokmustur. Ortaya c¢ikan yeni
olumsuzluklar, insan yagami {izerinde kimi zaman kisa ve diisiik hasarli oldugu gibi
kimi zamanda uzun siireli ve yliksek hasara neden olmustur. Etkisi ne kadar diisiik ya
da yiiksek olduguna bakilmaksizin her olumsuzlugun denizyolu tasimasinin
devamliligina karst bir engel oldugu bunun da insan yasamin da kayiplara sebep

oldugu ortaya konulmustur.

Gilinlimiizde tedarik zincirlerinin en Onemli pargasini denizyolu tagimaciligr ile
gerceklestirilmektedir(Prof. Dr. Halil Seyidoglu, 1992). Ozellikle, sanayilerin ihtiyag
duyduklar1 enerji kaynaklarinin tedarikinde, ham petroliin %90 seviyesinde denizyolu
kullanilarak tagimasi ile denizyolu tasimasi kritik bir rol oynamaktadir (Galierikova &
Materna, 2020; Zhang vd., 2015). Denizyoluyla tasinan petrol/enerjinin yaninda her
tiirlii mal ve hizmetin tasimasi, deniz ¢evresi ve ekonomiler iizerinde kalic1 etkileri
olan petrol ve diger gemi kaynakli deniz kirliligi riskini ortaya cikarmaktadir.
Olusabilecek gemi kaynakli kirlilikler balik¢ilik, turizm ve diger tiim paydaslarin

tizerinde olumsuz etkiler olusturabilecektir(Chen vd., 2019a).



Denizyoluyla tasimaciliginin = siirdiirtilebilirliginin - devamliligi, bu tasimacilik
sirasinda  kullanilan  gemilerden kaynaklanan  Kirlilik risklerinin  ciddiyetle

degerlendirilmesi ve ¢oziimlenmesini gerektirmektedir.

1.1. Tezin Amaci

Bu tez calismasinda, insan yagaminda mal ve hizmetlerin tasinmasindaki ana yontem
deniz tagimaciligi ve bu tasimani gergeklestigi bir kavsak noktasi ve atardamar
konumunda kabul edilen Istanbul Bogaz1 ve ¢evresinde olusabilecek gemi kaynakli
deniz kirliliginin, denizyolu tagimacilig1 paydaslar1 ve bu ¢evrede faaliyette bulunan
diger alt paydaslarin {izerinde olusturabilecegi etkilerinin belirlenerek dnlenmesi veya
risklerin olusmast durumunda olumsuzluklarin azaltilmast i¢in model Onerisi

olusturmaktir.






2. LITERATUR TARAMASI

2.1. Literatiir Taramasi

Bu tezin arastirma konusu olan Istanbul Bogaz1 ve ¢evresinde olusacak gemi kaynakli
deniz kirliliginin 6nlenmesi i¢in Bow-Tie metodu ile model olusturmak amaglanmustir.
Bu amaca yonelik olarak Deniz Kirliligi, Bow-Tie metodu ve Istanbul Bogaz1 ve
cevresine iligkin literatliriin yaninda, tezin ilerleyen safhalarinda ortaya ¢ikan somut
veriler 1s181nda, kirlilige sebep olan faktorlere iliskin kaza olaylar1 ile ilgili de literatiir

aragtirmasi yapilmistir.

2.1.1. Istanbul Bogaz ve cevresi ile ilgili literatiir

Bu tez c¢alismasi baslangicinda Istanbul Bogazi ile ilgili kaynaklarm gdzden

gecirilmesi ile calismaya baslanmistir.

(Uyanik vd., 2021) tarafindan yapilan "Istanbul Bogazi'nda daha giivenli seyriisefer
saglamak i¢in makine 6grenimi tabanli goriiniirlik tahmini" baslikli ¢alismada odak
noktasi, makine 6grenmesi ile goriis mesafesi tahmininde bulunarak Istanbul Bogazi
cevresinde daha emniyetli seyir yapilmasinin temin etmek amaci ile bu ¢alismanin
yapildig: tespit edilmistir. Bir diger calismada (Simsir & Ertugrul, 2009) Dar su
yollarinda manuel kumanda ile seyir yapan gemilerin konumunun yapay sinir agi
kullanilarak ~ &ngoriilmesi iizerine yapilmis, geminin Istanbul Bogazi'ndaki
hareketleriyle ilgili olarak Istanbul Gemi Trafik Servisi ile yakm bir ¢alisma
gerceklestirilmistir. Yazarlar, Istanbul Bogazi'ndaki gesitli manevra noktalarinda gemi

komutlar1 hakkinda makine 6grenimi tizerine ¢alismalarini yapmiglardir.



2.1.2. Deniz kirliligi literatiirii

Gemi kaynakli deniz kirliligi, sanayi devrimi sonrast deniz asir1 ticaretin artmasi ve
gemilerin kiirek, yelken gibi kas giicli ve riizgar enerjisi yerine petrol kaynakli
Hidrokarbon ihtiva eden yakitlarin kullanildigi makinelere gecisin bir sonucu olarak
gemi tonajlarinin artmasi ve petrol tiirevlerinin gemilerde daha yaygin kullanilmasi
nedeni ile deniz kirliligi sorunu olusturmustur. Deniz kirliliginin ana kaynag: yakat,
yiik ve operasyonel (yaglama yagi) amaglar ile kullanilan petrol ve tiirevlerini
olusturan kirlik yaninda diger balast, ¢op vb. diger gemi operasyonlarinin da kirliligin
sebebi olabilecegi zamanla karsimiza ¢ikmistir. Basta Petrol kaynakli yasanabilecek
deniz kirliliginin olumsuz etkilerinin, kirlilik olaymin ger¢eklesmesi sonrasi uzun
yillar devam edecegi fark edilmistir. Zaman i¢inde bunun diger gemi operasyonlarinda
da aynmi sekilde devamlilik gosterdigi ortaya ¢ikmistir. Kirliligin 6nlenmesi basit
degildir, ayn1 zamanda detayl1 bilgi ve veri gerektirir. Birgok akademisyen ve paydas,
petrol sizintisi, balast operasyonu ve diger operasyonel kirliligin etkileri, olusumu,
sonuclari, onlenmesi ve etkilerinin indirgenmesi konularinda calismalar yaparken

birgok veri ve bilgi toplanmistir.

2.1.2.1.  Marmara Denizi kirliligi

Marmara Denizi’nde deniz salyasi sorunu nedenleri ve yasanan sorunun ¢oziimiine
iliskin ¢alismalar (Oztiirk vd., 2021) ve ekibi tarafindan ortaya konulmustur. istanbul
bogazin1 ve gevresindeki kirliligi yogun gemi trafigi ile olan iligkisi konusunda

arastirmalar yapilmistir(Birpinar vd., 2006).

2.1.2.2.  Petrol ve Kimyasal madde sizintis1 kaynakh deniz Kirliligi

Petrol s1zintis1 olaylarinin 6nlenmesi yaninda olusan petrol kirliliklerinin sonuglarinin
indirgenmesi ya da ortadan kaldirilmasi i¢in ¢ok sayida akademik arastirma
yaptlmistir. Sanayi devrimim sonrasi, tarihteki en biiyiik tanker tipi gemilerden
kaynakli petrol sizintilarindan biri olan Mart 1978'deki Amoco Cadiz tankeri kazasi
sonrasi olusan petrol sizintis1 (223.000 metrik ton) tizerinde ¢alismalar (Gundlach vd.,
1983) tarafindan yapilmistir. Exxon Valdez gemisinin karaya oturmasi sonrasi
yasanan petrol sizintis1 neticesinde olugan deniz kirliliginin deniz canlilar1 tizerindeki

toksikolojik, patolojik, popiilasyon dinamikleri tizerindeki etkileri ve sizintinin neden



oldugu deniz memelilerinin olast davranis degisikliklerini iceren bir calismayi
(Gaskin, 1994) yapmustir. "Erika" tankerinin petrol sizintist sonrasi miisiilaj olusumu
tizerine c¢alisilmalar (Gilles Bocquené, Sébastien Chantereau, Christelle Clérendeau,
Emilie Beausir, Dominique Ménard, Bernard Raffin, Christophe Minier, Thierry
Burgeot, 2004) genis bir bilim insan1 ekibi tarafindan yapilmistir. Galigya kiyilarinin
farkli cografi 6zelliklere sahip iki bolgesinde 11 aylik bir siire boyunca (Agustos 2003-
Haziran 2004, dokuz 6rnekleme) Prestige tankerinin neden oldugu petrol sizintisinin
olusturdugu deniz kirliligi (Laffon vd., 2006) tarafindan izlenerek kayit altina
almmigtir.  1970-2004 donemi icin tim kaynaklardan (>700 t) kazara petrol
sizintilarina kiiresel olarak genel bir bakis (Burgherr, 2007) tarafindan ¢alisilmustir.
Diinya piyasa verileriyle petrol talebi ve arzi iizerine ¢aligmalar (Owen vd., 2010)
tarafindan gerceklestirilmistir. Meksika Korfezi'ndeki Deepwater Horizon petrol
sizmtisi {izerine, model hidrokarbon bozunucular1 veya kontaminasyonun mikrobiyal
gostergeleri olarak kullanilabilecek baskin petrol parcalayici taksonlar: tanimlamaya
ve karakterize etmek ile (ii) yerli bakteri topluluklarinin plaj ekosistemlerindeki petrol
kontaminasyonuna yerinde tepkisini karakterize etmeye odakli galismalar (Kostka vd.,
2011) tarafindan yapilmistir. Denize sizan petroliin yaslanmasinin degerlendirildigi
saha galigmalari (Curcio vd., 2011) ekibi tarafindan yapilmistir. Meydana gelen gemi
catismalar1 sonrast, hasar alan tanklardan denize sizan petrol kaynakl kirlilik {izerine
caligmalar (Tavakoli vd., 2012) tarafindan yapilmistir. Ortak, ticaret ortaklarina sahip
ilkeler arasindaki iligkiyi incelemek icin uluslararasi ham petroliin ticarete dayali bir
ag modeli (An vd., 2014) tarafindan olusturulmustur . Kiiresel petrol ticaretinin
modellemesini (Zhang vd., 2015) yapmustir. Petrol sizintilarinin uzaktan algilanmasi
icin (Fingas & Brown, 2014) modelleme Onerisi olusturmustur. "Torrey Kanyon"
petrol tankeri kazas1 sonrasi yasanan petrol sizintisindan etkilenen kiy1 topluluklarini
(Green & Cooper, 2015) tarafindan arastirilmistir. Petrol sizintisina kars1 yanit {izerine
(Jafarinejad & Butterworth, 2017) tarafindan degerlendirilmeler yapilmistir. “Erika”
tankerinden denize sizan petroliin zaman igerisinde nasil kayboldugunun saha
arastirmalart ile gozlemlenmesi (Chever vd., 2017) tarafindan yapilmistir. Yeni
Kurumsal Ekonomi perspektifinden petrol kirliligi hasari i¢in uluslararasi sorumluluk
ve tazminat sistemi (1992 CLC / CF) ile ilgilenerek, lilkeler arasinda pratikte isleyisini
ve zaman igindeki gelisimi (Soto-Onate & Caballero, 2017) tarafindan incelemistir.

Petrol sizintis1 ile olusan yag tabakalari Langmuir sirkiilasyon modelleri ile
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gozlemlenmesini (Simecek-Beatty & Lehr, 2017) yapmustir. Tiirk Bogazlari Denizi
boyunca petrol sizintis1 olaylari, ¢evre kirliligi, sosyo-ekonomik etkiler ve korunma
konularini igeren bir kitap (Selma UNLU, Bedri ALPAR, 2018) tarafindan yazilmistir.
"Sanchi" gemisi kazasi sonrasi kondens petrol sizintisinin etkileri iizerinde ¢alisilmay1
(Yin vd., 2018) yapmustir. Petrol sizintilarina ana nedenlerini analiz etmek ve her bir
nedenin farkli gemi operasyonlarindaki etkilerinin kapsamini degerlendirmek igin
entropi agirlikli bir iligski analizi yontemini (Chen vd., 2018) gelistirilmistir. Diinya
petrol ticareti ve petrol sizintis1 kaynakli kirliligin tarihi ve 6nleme stratejilerini ortaya
koyan caligmalar (Chen vd., 2019a) yapmistir. Son 50 yildir petrol tankerleri
tarafindan yaratilan petrol sizintilarina iligkin verileri incelenmis ve biiyiikk petrol
felaketlerinde kirliligin durumunu analiz etmek amaciyla petrol ticareti ve petrol
sizintis1 kirliligindeki egilimleri (Galierikova & Materna, 2020) incelenmistir. Sanchi
tankeri kazasi sonrasi denize sizan petroliin davranisi tizerine ¢alisma (Pan vd., 2020)
tarafindan yapilmistir. Tiirk Bogazlar Sistemi (Istanbul Bogazi, Marmara Denizi,
Canakkale) ve Hali¢’te su ve sedimentte 2004-2007 arasinda petrol kirliligi miktar
(Cemal Giiven vd., 2010) tarafindan ¢alisilmistir.

Petrol sizintis1 olaylariyla ilgili yukarida belirtilen makaleler bu tez ¢aligmasinda
kullanilarak, tezin konusu olan Istanbul Bogaz1 ve Cevresinde olusabilecek petrol

sizint1 kaynakli deniz kirliligi ile ilgili analizler yapilacaktir.

2.1.2.3. Gemi balasti kaynakh deniz kirliligi

2003-2009 y1llar1 arasinda Istanbul Bogazi’n1 kullanan gemilerin yapmis oldugu balast
degisim operasyonlarinin analiz edildigi ¢alisma(SATIR vd., 2011) tarafindan
yapilmistir. (Dogan & Burak, 2007) gemi kaynakli Istanbul Bogazi ve Marmara
Denizi’ndeki Kirligi arastirmistir. Tiirkiye'deki istilaci tiirlerle miicadele konusunda
(Kiictik, 2019) bir tez caligmast yapmistir. Kapali bir deniz alani olan Karadeniz ve

cevresiyle ilgili balast yonetimi konusunda ¢alisma yapilmistir(Novac vd., 2020).

2.1.3. Risk analizi ve Bow-Tie metodu ile ilgili literatiir

(Great Britain. Health and Safety Executive. & Norske Veritas (Organization), 2002)
risk analizi temelli, denizyolu tasimaciligi alaninda kullanilabilecek risk analiz

metotlar1 lizerine ¢alisma gergeklestirmistir. Bow-Tie metodolojisi kullanarak



denizyolu tasimaciliginda risk analiz degerlendirmesi (Smolarek, 2016) tarafindan
yapilmistir. Gemi Insa Endiistrisinde uygulanan ve test edilen yar1 nicel bir risk
degerlendirme metodolojisi (Jacinto & Silva, 2010) tarafindan bir tersane ortamindaki

is kazalaryla ilgili ¢ok ¢esitli riskleri 11k nitel analiz yontemi Bow-Tie ile yapilmustir.

Kritik altyap1 kaynagi olarak Limanlar ve agik deniz terminallerinin tagimacilikta
oynadiklari Kilit rolden dolay1, giiniimiizde ortaya ¢ikan belirsiz ve karmasik ortamda,
bu kritik lojistik altyapilarinda koruyucu 6nlemlere oncelik vermek i¢in katilimer risk
faktorlerini analiz etmek i¢in (Mokhtari vd., 2011) tarafindan yapilan ¢alismada Bow-
Tie metodu kullanilmistir. 2 Kasim 2012 ve 15 Kasim 2019 tarihlerinde Kaziwiziwi
komiir madeninde oliimciil kazalara neden olan tehlikelerin analizini yapmak i¢in
Bow-Tie yontemi (Matsimbe vd., 2020a) tarafindan kullanilmistir. (Kaptan, 2021)
tarafindan deniz tasimaciligi sirasinda gemide gergeklestirilen operasyonlardan

demirlemeyi Fuzzy Bow-Tie yontemi ile incelemistir.

2.1.4. Deniz kazalan literatiirii

Deniz kazalarma iliskin kaynaklar olasi kirliligin bir deniz kazasi neticesinde ortaya

¢ikmasi durumunda ¢alismaya destek olacagindan dolay: taranmaistir.

Istanbul Bogazi'ndaki Deniz Kayiplarin SWOT-AHP Yéntemi ile Analitik
Incelenmesi" (Arslan & Turan, 2009) tarafindan yapilmistir. Calisma, SWOT (giiglii
yonler, zayif yonler, firsatlar ve tehditler) analiz yontemi ile incelenen ve belirlenen
deniz kazalarin1 etkileyen faktorler ve AHP (analitik hiyerarsi siireci) yontemi

kullanilarak belirlenen faktorlerin agirliklandirilmasi tizerinde calismaktadir.

Deniz kazalarinda insan hatasinin degerlendirmesi tizerine (Ung, 2018) g¢alisma

yapmigtir.






3. METODOLOJI

Risk degerlendirmesine iliskin literatiirde farkli yaklasimlar olmakla birlikte Deniz

tasimacilig1 6zelinde risk analizi i¢in birgok yontem ve uygulama kullanilmaktadir.

Risk degerlendirme metodolojilerinden biri de BOW-TIE risk analizi yontemidir
(papyon diyagramlar1 olarak da adlandirilir). Buradaki gaye papyon seklinde bir
diyagram iizerinde neden ve sonu¢ analizlerini tek bir karede birlestirmek ve

gorsellestirmektir.

Diyagram, proaktif ve reaktif risk yonetimi arasinda bir ayrim yaratirken, kullaniciya
tek bir resimde birden fazla makul senaryo i¢in genel bir bakis sunar ve bir riskin gorsel

aciklamasini yapar.

Bow-Tie yaklasimi1 Hollanda'da (AB Giivenlik Vaka Konferansi, 1999) nicelemenin
miimkiin olmadig1 veya istenmedigi gilivenlik vakalarinda risk analizi igin
yapilandirilmis bir yaklasim olarak ortaya ¢ikmistir. Bow-Tie diyagrami genellikle
daha geleneksel bir risk kaydimin yapilamayacagi zamanlarda tiim olayr anlatmaya
yardimci olur. Bow-Tie semasinda, tiim olas1 senaryolar, dogru baglamda tiim ilgili
kontrol Onlemleri ile ayr1 ayr1 gosterilebilinir. Bu riskleri sezgisel olarak
anlasilmasimin yaninda kullanicinin uzmanlik diizeyinden bagimsiz olarak onu
kullanan tiim paydaslar ile ayn1 seviyeye gelmesini saglar. Dogas1 geregi, insan zihni
bir resmi kapsaml bir elektronik tablodan daha kolay anlayabilmektedir(Musa Giiven,

2017).

3.1. Temel Kavramlar

Denizcilik endistrisinde yaygin olarak kullanilan kavramlari daha anlasilir kilmak
amaciyla gemi operasyonlari, kaza, olay, tehlike, risk, risk degerlendirmesi gibi
kavramlar1 tanimlamak ve bu kavramlarin birbiri ile nasil tamamladig1 ve iliskili

oldugunu anlamak gerekmektedir.
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e Gemi Operasyonlari;

Gemi iizerinde veya sahilde gemi ile Gemi Emniyetli Yonetim Sistemi / Safety
Management System (SMS) kapsaminda gergeklestirilen tiim is ve islemler gemi

operasyonlari1 olarak adlandirilmaktadir.
Bu tezin igeriginde kullanilacak gemi operasyonlari;

o Acik denizde seyir

o Kiy1 seyri

o Dar sularda seyir

o Gemi manevrast (demirleme/demir alma, yanasma/kalkma,
havuzlama)

o Acil durum eylem planlari (¢atma, ¢atigma, karaya oturma vb.)

o Yag, yakut transferi

o Yiik ellegleme (ylikleme, tahliye, shifting)

o Ballast operasyonlari

o Makine ve donanim bakim tutumlari

o Ikmal

o Kilavuz kaptan alma/indirme,
Gibi gemide yapilmakta olan tiim is ve islemler olarak tanimlanabilir.
o Kaza;

Istem digt umulmayan bir olay dolayistyla bir kimsenin, bir nesnenin veya bir aracin
zarara ugramasi (Turk Dil Kurumu, t.y.) veya Yaralanmaya, hasara, hastaliga, 6liime
veya diger kayiplara sebep veren istenmeyen olay veya olaylar(ISG, t.y.) olarak

tanimlanmaktadir.
e Olay;

Ortaya c¢ikan, olusan durum, ilgi ¢eken veya c¢ekebilecek nitelikte olan her tiirli is,
hadise, vaka (Tiirk Dil Kurumu, t.y.) veya Kazaya veya uygunsuzluga neden olan veya

sebep olabilecek potansiyele sahip durum (ISG, t.y.) olarak tanimlanmaktadir.
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e Tehlike;

Biiyiik zarar veya yok olmaya yol agabilecek durum, muhatara veya gergeklesme
ihtimali bulunan fakat istenmeyen sakincali durum (Tiirk Dil Kurumu, t.y.) veya
Insanlarin yaralanmasi, hastalanmasi, malin veya malzemelerin hasar gérmesi, isyeri
ve ortamin zarar gérmesi veya bunlarin bir veya birkaginin birlikte gergeklesmesine

sebep olabilecek kaynak veya durumlar (ISG, t.y.) olarak tanimlanmaktadir.
e Risk;

Zarara ugrama tehlikesi, riziko (Tirk Dil Kurumu, t.y.) veya Tehlikeli bir olayin
meydana gelebilme ihtimali (ISG, t.y.) olarak tanimlanmaktadir.

e Risk degerlendirmesi

Riskin, tehlikenin biiyiikliigiinii tahmin etmek, riske katlanilabilecegini veya
katlanilamayacaginin kararinin verme degerlendirmesini yapmak(ISG, t.y.) olarak

tanimlanmaktadir.

Asagidaki sekilde bir hayvanat bahgesi i¢cinde olusabilecek riskler konu edilmektedir.
Hayvanat bahgesi icerisinde ziyaretgiler ve orada bulunan yirtict hayvanlarin ayni
mekanda bulunmalar1 bir risk algis1 olusturmaktadir. Yirtict hayvanlar ziyaretgiler i¢in
bir risk olarak degerlendirilebilir. Bu risk esasinda kapali bir ortam igerisinde bulunan
hayvanlarin herhangi bir nedenle ziyaretgilerin bulundugu alana ge¢meleri ve burada
onlara zarar vermeleri olarak tanimlanabilir. Burada yirtict hayvanlarin ve
ziyaretgilerin kendilerine ait olmayan boliime gegmedigi ve bunun etkin bir sekilde
saglanmasi i¢in gerekli dnlemlerin alindig1 bir durumda yirtict hayvanlar ziyaretgiler
icin herhangi bir risk teskil etmemekte, sadece birer tehlike unsuru olarak
degerlendirilmektedir. Tabii burada ziyaret¢iler i¢in risk unsuru olarak sadece yirtic
hayvanlar degerlendirilmesi yeterli olmamaktadir. Ziyaretgiler i¢in binanin herhangi
bir nedenle yikilmasi, ortamdaki kaygan yiizeyler, kesici ve delici unsurlar ve hatta
diger ziyaretgiler dahi bir tehlike olarak tanimlana bilinir (Musa Giiven, 2017). Tehlike

ve riske iligkin olarak sekil 3.1 de goriilen gorsel 1yi bir 6rnektir.
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Sekil 3.1 : Risk ve Tehlike(Musa Giiven, 2017)

Bu tezin konusu olan Istanbul Bogaz1 ve cevresindeki gemilerden kaynakl kirliligin
onlenmesi konusunda, gemiler birer tehlike unsurudur. Gemilerin operasyonel
hareketleri riskin gerceklesmesini olanak sagladigindan, siirdiiriilebilir deniz ticareti
ancak, gemi operasyonlarindan kaynaklanan risklere karsi alinmasi gereken
onlemlerin belirlenmesi ve kontrol altinda tutulmasi ile miimkiin olabilecektir. Bunu
saglanabilmesi i¢in Oncelikli olarak risklerin degerlendirilmesi ve kontrol 6nlemlerinin
sistematik bir sekilde giincellenerek belirlenmesi ile risklerin kabul edilebilir seviyeye

diisiiriilmesi gerekmektedir.

Bu baglamda diinya deniz ticareti paydaslari, gemi kaynakli operasyonlarin tamami
i¢cin risk degerlendirmesi yapilmasini siddetle dnermektedir. Risk degerlendirmesi
tehlikelerden kaynaklanan riskin biiyiikliiglinii tahmin etmek ve mevcut kontrollerin
yeterliligini dikkate alarak riskin kabul edilebilir olup olmadigina karar vermek igin

kullanilan yontemler olarak tanimlanmustir(British Standarts Institute, 2007).
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Istanbul Bogaz1 ve gevresi dzelinde yapilacak bir risk degerlendirmesinde, risklerin
kabul edilir olup olmadigina karar vermek i¢in, kabul edilebilir riskin ne oldugunun
belirlenmesi gerekmektedir. Kabul edilebilir risk; deniz ticaretinin aksamadan

devam etmesi olarak tanimlanabilir.

3.2. Risk Yonetimi

Risk yOnetimi, bir organizasyonun veya bireyin hedeflerine ulagmasini
engelleyebilecek veya olumsuz etkileyebilecek riskleri tanimlama, analiz etme,
degerlendirme, yonetme ve izleme siirecidir. Risk yonetimi, potansiyel tehlikelerin
belirlenmesi ve bunlara kars1 dnlemler alinarak riskin kabul edilebilir diizeyde kontrol

altinda tutulmasi icin stratejilerin gelistirilmesini igerir.

Risk yonetimi, bir organizasyonun veya bireyin karsi karsiya kalabilecegi olumsuz
olaylarin olasiliklarini ve etkilerini belirlemek igin risk analizi yapar. Riskler, finansal
kayiplar, is stirekliliginin tehlikeye girmesi, giivenlik ihlalleri, itibar kaybi, hukuki

sorunlar ve diger olumsuz sonuglar gibi ¢esitli sekillerde ortaya ¢ikabilir.
Risk yonetimi siireci genellikle asagidaki adimlar icerir:

1. Risklerin tanimlanmasi: Olasi risklerin belirlenmesi, i¢ ve dis etkenlerin analizi
ve risk kaynaklarinin tanimlanmasi.

2. Risk analizi: Tanimlanan risklerin olasiliklarinin ve etkilerinin analiz edilmesi.

3. Risk degerlendirmesi: Risklerin onceliklendirilmesi ve dnem diizeylerinin
belirlenmesi.

4. Risk yonetimi stratejilerinin belirlenmesi: Risklere karsi alinacak 6nlemlerin
ve risk yonetimi stratejilerinin gelistirilmesi.

5. Risklere kars1 tedbirlerin uygulanmasi: Risk yonetimi stratejilerinin hayata
gecirilmesi ve risklerin azaltilmasi veya kontrol altinda tutulmasi.

6. Risklerin izlenmesi ve yonetimin siirekli iyilestirilmesi: Risklerin izlenmesi,
yeni risklerin tanimlanmasi, risk yOnetimi siirecinin  etkinliginin

degerlendirilmesi ve siirekli olarak gelistirilmesi.

Risk yénetimi, bu tezin konusu olan Istanbul Bogazi ve ¢evresinde olas1 gemi kaynakli
Kirlilikle ilgili karsilasilabilecek riskleri dnceden tahmin etmeye, riskleri azaltmaya

veya kabul edilebilir diizeyde kontrol altina almaya yardimci olur. Bu da daha giivenli,
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daha siirdiiriilebilir ve daha istikrarli bir deniz ticareti ve tiim paydaslarin daha giivenli
bir ortamda Istanbul Bogazi iizerinde ve ¢evresinde denizyolu tasimacilifi basta olmak

lizere faaliyetlerine devam etmesine yardimeci olur.

3.3.  Risk Degerlendirmesi

Risk degerlendirmesi, riskleri tanimlamak, analiz etmek ve degerlendirmek icin
gerceklestirilen siiregleri igerir. Risk degerlendirmesi, risk yonetiminin tartismasiz en
kritik safhasidir. Cesitli kaynaklarda birgok tanimi olan risk degerlendirmesi kavrami
Oziinde, riskin bliylikliigliniin tahmin edilmesi ve riskin kabul edilebilir seviyede olup

olmadiginin belirlenmesini amaglamaktadir.

Risk degerlendirmesi esasinda herhangi bir tehlike meydana gelmeden 6nce bu
tehlikenin ortaya cikarabilecegi siddetin biiyiikliiglinlii ve ortaya ¢ikma olasiligini
onceden kestirme islemidir(Ozlem Ozkilig, 2008).

Risk degerlendirme asamalar1 c¢esitli kaynaklarda degisik adlarla ve sayilarla

belirtilmektedir. Risk Degerlendirme Y 6netmeliginde risk degerlendirme asamalari,

Tehlikelerin tanimlanmasi,
Risklerin belirlenmesi ve analizi,
Risk kontrol adimlari,

Dokiimantasyon ve kontrol tedbirlerinin gézden gegcirilmesi

o b 0w DN

Risk degerlendirmesinin yenilenmesi
Olmak tizere bes asama olarak belirlenmistir.

Risk degerlendirme asamasi, Istanbul Bogaz1 ve gevresindeki risklerin belirlemesine,
onceliklendirmesine ve etkili bir sekilde yonetilmesine yardimci olur. Bu siireg,
Istanbul Bogaz1 ve cevresinde daha giivenli ve siirdiiriilebilir bir deniz ticaretinin

devamliligini saglayarak ve potansiyel sorunlar1 6nceden tespit etme imkani sunar.
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3.3.1. Risk degerlendirmesinin asamalari

Her bir olay icin olusabilecek tehlike, tehlikenin gergeklesme olasiligi, gerceklesmesi
halinde siddeti/etkisi, bu tehlikeden kaynaklanacak risk, ortaya c¢ikan riskin
biiyiikligiiniin/etkisinin belirlenmesi ve derecelendirilmesi ile riskin énlenmesi igin
alinmas1 gerekli tedbirler ve bu tedbirlerin yeterliliklerinin gozden gegirilmesi

gerekmektedir. Sekil 3.2 de risk degerlendirme asamalar1 tablo halinde sunulmustur.

Tehlikenin tanimlanmasi

Risklerin belirlenmesi ve analizi

Risk kontrol adimlari

Dokiimantasyon ve kontrol tedbirlerinin gozden gecirilmesi

Risk degerlendirmesinin yenilenmesi

Sekil 3.2 : Risk degerlendirme asamalari
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4. RiSK ANALiZ METHODOLOJILERI

Giliniimiizde, risklerin degerlendirmesi icin bircok risk degerlendirme yoOntemi
kullanilmaktadir. Risk degerlendirme yontemlerinin gelismesi genellikle ihtiyaclardan
kaynaklidir. Gelistirme siireglerinde tiniversitelerin, enstitiilerin, sigorta sirketlerinin

ve NASA gibi kurumlarin etkili olduklar1 gozlemlenmektedir.

Risk degerlendirmesi yapilirken segilecek yontemi belirlerken yontemin hangi amaca

hizmet ettigi ve kullanildiklari alanlar1 dikkate almak gerekmektedir.

Risk degerlendirme metotlarinda kantitatif (nicel), kalitatif (nitel) ve karma olmak
lizere li¢ temel analiz yaklagimindan ibarettir. Risk degeri tespit edilirken sayisal
yontemler kullanilirsa kantitatif risk analizi, sayisal degerler yerine “yiiksek”, “cok
yiiksek™ gibi nitel degerler kullanilirsa kalitatif risk analizi, kantitatif ve kalitatif risk

analizi birlikte kullanilirsa karma risk analizi yontemi ortaya ¢ikmaktadir.
Glintimiizde kullanilan bazi risk degerlendirme metotlar agagidaki gibidir;

e Bow-Tie Metodolojisi

e Tehlike Analizi ve Kritik Kontrol Noktalar1 (HACCP)
e Olasilik Analizi

e Senaryo Analizi

e Duyarlilik Analizi

e Markov Modellemesi

e Monte Carlo Simiilasyonu

e Baslangi¢ Tehlike Analizi (PHA)
e Kinney Metodu

e Ziirih Tehlike Analizi

e Marine Risk Degerlendirme

e Olas1 Hata Tiirleri ve etki analizi Metodolojisi (FMEA)
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Giivenlik Fonksiyon Analizi

Hata Agac1 Analizi (FTA)

Olay Agaci Analizi (ETA)

Tehlike ve Isletilebilme Calismas1 Metodolojisi (HAZOP)
Is Giivenlik Analizi JSA

Olursa Ne olur? (What If?)

Birincil Risk Analizi

Neden Sonug Analizi

Insan Eksenli Yontemler

Insan Hata Tanimlamas1

Insan Giivenilirlik Degerlendirmesi

Insan Hata Oran1 Tahmini Teknigi

Kavramsal Giivenilirlik ve Hata Analiz Yontemi
Hiyerarsik Gorev Analizi

Sapma Analizi

Yonetim Bakist ve Risk Agaci

Enerji Analizi

Giivenlik Bariyer Diyagramlari

Soru Listesi (Ceklist) Kullanilarak Birincil Risk Analizi
Risk Degerlendirme Karar Matris Metodolojisi

L tipi Matris ve Cok degiskenli X Tipi Matris Diyagrami

Neden-Sonug¢ Analizi

Bu tezin konusu olan Istanbul Bogaz1 ve gevresinde olusabilecek deniz kirliligine

iliskin risklerin belirlenmesi igin Bow-Tie ve modu tercih edilmistir. Bow-Tie metodu

ile 6zellikle kaza olaylarinda;

1. Sebep sonug iliskilerini ¢ok boyutlu olarak degerlendirmesinin yapilabilmesi,

2. Olayin analizi ve engellenmesi i¢in dnlemlerin belirlenebilmesi

Bow-Tie metodunun bu tezde tercih edilmesini saglamstir.
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4.1. Bow-Tie (Papyon) Metodolojisi

Bow-Tie, 1988'de Piper Alpha kazas1 sonrasi petrol ve gaz endiistrisinde bir "Giivenlik
Yonetimi" olusturmak igin kullanilan bir yontem haline geldi (Hamzah, 2012).
Hollanda'da (AB Giivenlik Vakas1i Konferansi, 1999), Bow-Tie yaklagimi,
nicelemenin miimkiin olmadig1 veya arzu edilmedigi giivenlik konularinda risk analizi
i¢in sistematik bir yaklagim olarak popiilerlik kazanmistir(Great Britain. Health and
Safety Executive. & Norske Veritas (Organization), 2002).

Papyon modeli esasen olasiliksal bir yaklasimdir, ancak zaman i¢inde incelenen

sisteme bagli olarak ¢esitli varyasyonlara doniismiistiir(Jacinto & Silva, 2010).

Her Bow-Tie analizi bir tehlikenin varlig ile baglar. Bir Tehlikenin varligi, deniz
tasimaciligi siirecinde gemiye, kargoya, miirettebata veya gevreye zarar verebilecek
bir olayr tanimlamaktir. Bunlar deniz ulasiminin ash 06zellikleri olarak kabul
edilmelidir. Bow-Tie analizi, bu rutin ama tehlikeli siirecin bir felakete doniismesini

onlemeye odaklanmigtir (Matsimbe vd., 2020D).

Asil olay, potansiyel nedenlerini ve sonuglarini belirlemek icin bir FT (Hata Agaci) ve
bir ET (Olay Agaci) kullanarak odaklandigimiz papyon diyagramlarinin merkezinde
bulunur (Kaptan, 2021b). Hata agac1 yaklasimi, tehlikenin kaynaklarini belirlemek
icin diyagramin sol tarafinda, olay agaci yontemi ise tehlikenin sonuglarini belirlemek

icin sag tarafta kullanilir (Arici vd., 2020)

Bow-Tie Risk analizi metodu esasinda bir resim igerisinde ele alinan riskleri gorsel
olarak kullanicisina sunmaktadir. Diyagram bir papyon seklinde olup proaktif ve
reaktif risk yonetimi arasinda farkindalik saglar. Bow-Tie diyagraminin en biiyiik

avantaj1 resim igerisinde ¢oklu ve anlasilabilir riskleri beraber sunmasidir.
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Hata Agaci Tarafi mmmmmmmemmeemmeeeooeee Olay Agaci Tarafi
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Sekil 4.1 : Bow-Tie diyagrami

Deniz tasimaciliginda kazalarin meydana gelmesinden tamamiyla sakinmak miimkiin
olmayabilir fakat meydana gelecek hasari en az seviyede atlatmak i¢in tedbirler
alinabilir. Deniz tagimaciligi icin kullanilacak gemilerin ile bu gemilerin gegis
glizergahlarinin se¢imi ve acil bir durum karsisinda gemide ve giizergah {izerinde acil

duruma kars1 yapilacak miidahalenin planlanmasi bu sekilde daha etkin kilinabilir.

4.1.1. Bow-Tie metodunun tarihgesi

Bow-Tie metodunun ilk uygulanmasi 1979 yilinda Avusturalya’daki Queensland
Universitesinde Verilen tehlike analizi konulu bir dersin notlarinda gectigi tahmin
edilmektedir(Lewis & Smith, 2010). 1988 yilinda Piper Alpha Platformunda meydana
gelen ve felaketle sonuglanan kaza, petrol ve gaz endiistrisinsw farkindalik olusturmasi
sonrasi Lord Cullen’ in faaliyetlerin bir pargasi olan tehlikeler ve bunlarin beraberinde
ortay ¢ikan riskler hakkinda bilinenlerin ¢ok az oldugunu ifade ettigi raporu, kazalarin
daha yakindan irdelenerek bagimsiz gibi goriinen olay ve durumlarin incelenmesinin
gerekliligini ve bu risklerin kontroliinii saglayan sistematik/sistemli bir yontemin

belirlenmesi igin bir arayis baslatmistir(Musa Giiven, 2017).

Gelismelerin devaminda 1990° 11 yillarin baslarinda Shell Grup Bow-Tie Metodunu
riskleri analiz etme ve yonetme amaciyla kullanmaya baslamistir. Shell’in Bow-Tie
metodolojisini kullanmadaki temel nedeni diinya genelindeki operasyonlarinda ortaya
cikabilecek risklerin devamli ve uygun bir sekilde kontrol altinda tutulmasini garanti

altina alma amacindan kaynaklanmistir(Primrose vd., 1996). Shell ile beraber Bow-
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Tie Metodu diyagramlar1 geleneksel kullanilan herhangi bir sisteme gore risk yonetimi
uygulamalarin1 gorsel olarak daha uygun sekilde ortaya koydugu i¢in endiistride

yaygin olarak kullanilmaya baslanmustir.

Bow Tie Metodu Bariyer Analizine benzemektedir, ancak uygulamasi Bariyer
Analizinden biraz farklidir. Bu yontem 1990 yilinda ayrica Bishop tarafindan da dile
getirilmistir. Ancak ilk defa 1999 yilinda bu metodun grafiksel tasarimi ve sistemsel
olarak gelistirilmesi Edwards ve Zuijderduijin tarafindan yapilmistir. Bow Tie
yonteminin gelistirilmesinde 6zellikle Hata Agaci Analizi ve Olay Agaci Analizini baz
alan Edwards ve Zuijderduijin, bu iki yontemden farkli olarak Bow Tie yontemde
reaktif ve proaktif bariyerlerin de belirlenmesinin ve etkinliginin gozden
gecirilmesinin saglanmasini hedeflemislerdir. Giliniimiizde halen bu metodun grafiksel
olarak hazirlanisi, tasarimi ve bariyerlerin se¢imi i¢in kullanilan bilgisayar tabanli

profesyonel sistemler gelistirilmistir(Musa Giiven, 2017).

Bow-Tie Metodu zaman i¢inde gelisimine devam etmis ve gaz ve petrol endiistrisinin
disinda (havacilik, madencilik, denizcilik, kimya ve ¢ok yaygin olmasa da saglik)

genis sekilde kullanilmaya baglanmstir.

4.1.2. Bow-Tie metodunun kokeni
Bow-Tie Metodunun iki temel islevi vardir.

1. Olaylar zinciri veya olasi kaza senaryolarini analiz edilmesi. Bunu yaparken
yontem, ii¢ farkli metottan kullanilmaktadir.
a. Bow-Tie diyagraminin sol tarafini farkli bir formda olusturan Hata
Agact Metodu.
b. Bow-Tie diyagraminin sag tarafini olusturan ve orijinal yonteminden
farkli bir formda olan Olay Agac1 Metodu.
c. Kaynagi bariyer yaniltma mekanizmasi olan Nedensel Faktor Grafigi
(Causal Factors Charting).
2. Bir olay veya organizasyonda kontrol tedbirlerinin tanimlanmasi. Bu islev,
1990’larin basinda James Reason tarafindan gelistirilen “Isvigre Peyniri

Modeli (Swiss Cheese Model) ile agiklanmaktadir.
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4.1.2.1. Hata agaci analizi

1962 Yilinda kullanilmaya baglayan Hayat Agaci Metodu, niikleer ve havacilik
sektorlerinde yaygin bir sekilde kullanilmaya baslamistir. Hayat agaci metodu olaylar
arasindaki nedensellik iliskisini modellemeyi amaglar. Hayat agaci metodu
basarisizlik veya ariza olasiliklarini 6lgmenin yaninda olasiliklar1 hesaplamakta da

kullanilir.

Bow-Tie Diyagraminin sol tarafi Sekil 4.2 “Hata Agaci formu” da belirtildigi gibi bir

Hata Agac1 YOntemini igerir.

= Hata Agaci
KKazaya neden olan her sey ]\
=
[ 1
=
) :
| Kaza S
5 C
S L] 3
o | 3
- -
[ ]
I’*l
|

K Hata Agaci(FT) /

Sekil 4.2 : Hata Agaci formu(Musa Giiven, 2017)

Bow-Tie Metodunu digerlerinden ayiran en 6dnemli d6gelerden biri de kontrollerde ve
bu yiizden genel olarak tiim sistem iizerindeki zafiyetleri tanimlamaya ve gostermeye
yarayan bariyer yaniltma mekanizmasidir. Bununla Hata Agaci Analizlerindeki

potansiyel yetersizlikler ihmal edilmis olur(Musa Giiven, 2017).

Hata Agacinda amag organizasyon igerisindeki giicler arasinda bulunan tiim olasi

etkilesimleri analiz etmektir.
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4.1.2.2. Olay agaci analizi

Bow-Tie Diyagraminin sag tarafi Sekil 4.3 “Olay Agac1 formu” da gosterildigi sekilde
Olay Agaci olarak adlandirilir. Bow-Tie Metodu olasilik veya siklikla igermek yerine
kontrollerin uygun sekilde ¢alistigini saglamayi amaglar ve “Uygulanan emniyet
tedbirleri yeterli mi yoksa daha fazla emniyet tedbiri mi belirlenmeli mi?”” sorusuna

cevap aramaktadir(Musa Giiven, 2017).

Olay Agaci
ﬁl(azayu takibeden her §ey>\
] ]
[]
l } Kaza g
S S
5 [ g
o
2 : T
[]
l ]
J

\ Olay Agaci(ET) /

Sekil 4.3 : Olay Agaci formu(Musa Giiven, 2017)

4.1.2.3. Sebep faktorleri grafigi

Bow-Tie Metodunda nedensellik bir iliskisinde tehditler ile kritik olay ve kritik olay
ile sonugclart arasinda iligski kurulmaktadir. Diyagramda diger bir nedensellik bag1 da
kontrol(bariyer) ile onun bariyer yaniltict mekanizmasi arasinda olusur. Sebep
Faktorleri Grafigi temel olarak kaza analizi i¢in kullanilmakta iken Bow-Tie Metodu

proaktif risk analizi ve tehlike analizi i¢in daha uygundur(Musa Giiven, 2017).
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4.1.3. Bow-Tie diyagramini olusturan égeler

Bow-Tie Diyagraminin olusumunda diyagramin meydani getiren bir¢ok farkli dge

mevcuttur. Bunlar;

e Tehlike

e Kritik olay

e Tehdit

e Onleyici bariyerler

e Diizeltici bariyerler

e Sonuglar

e Bariyer yaniltma mekanizmasi

e Bariyer yanitla mekanizmasi bariyeri

Olarak siralanabilir. Sekil 4.4 te gorsel olarak tiim 6geler bir arada sunulmustur.

BOW-TIE Diyagram Ogeleri

)
Tehdit 1
=] =]
Onleyici Bariyer Onleyici Bariyer
Tehdit 2
@
Onleyici Bariyer

Eskalasyon Bariyeri

Exa
Ea

Kritik Olay 'e

Eskalasyon Faktorii

Sekil 4.4 : Bow-Tie Diyagrami 6geleri

41.3.1. Tehlike

Tehlike, Bow-Tie diyagrami igin baslangi¢ niteligindedir. Tehlike, zarar verme

potansiyeline sahip olan, olayin igerisinde ve ¢evresindeki her seyi kapsamaktadir.
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4.1.3.2.  Kiritik olay

Tehlikenin belirlenmesinden sonra, kontroliin kaybedildi kritik olayr tanimlamak
gerekir. Kritik olayin olustugu anda herhangi bir hasar veya olumsuzluk gézlenmez
iken, bu olayin ger¢eklesmesinden itibaren hasar ve olumsuzluklarin olusacag: kabul
edilir. Ashinda kritik olay dedigimiz sey kontroliin tam olarak ne zaman

kaydedilecegini belirlenmesidir.

4.1.3.3. Tehditler

Belirlenen kritik olaya neden olan unsurlar Tehdit olarak adlandirilir. Bir kritik olay
iizerinde birden fazla tehdit olabilir. Insan hatasi, teknik ariza veya dogal kosullar gibi
genel ifadeler Kullanmak yerine personelin hangi hareketinin ya da cihazin hangi
pargasinin spesifik olarak buna sebebiyet verdigi konusu degerlendirilmelidir(Musa
Giiven, 2017).

4.1.3.4. Sonuclar

Kritik olaylarin neticeleri Sonuglar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Her Kkritik olay bir
veya daha fazla sonug olusturabilir. Sonuglar belirlenirken, genele odaklanmak yerine
spesifik olusumlar: tanimlamak gerekmektedir. Bunu 6rneklemek gerekirse; “Cevresel
zarar” olusmasi bir sonugtur ama burada yapilmasi gereken spesifik olarak “denize yag
kagagi olusmasi” olarak tanimlamak ve bunun Onlenmesi igin bariyerlerin

olusturulmasi gerekmektedir.

Bow-Tie diyagrami boyunca uzanan her hat farkli bir potansiyel riski ve sonucunda
kazay1 isaret etmektedir. Bow-Tie Metodunun giicli yani, kaza senaryolarim
icermesinin yani sira heniiz gerceklesmemis senaryolar1 da igeriyor olmasidir. Bu

durum Bow-Tie metodunu oldukga proaktif bir yaklagim olarak one ¢ikarmaktadir.

4.1.4. Bariyerler (Istenmeyen senaryolarin kontrolii)

Istenmeyen senaryolar yapilan islemler sirasinda her an karsimiza cikabilmektedir.
Olasi istem dis1 olaylarin kontrolii bariyerler kullanilarak yerine getirilebilir. Sekil 4.5

te Bow-Tie metot bariyer kullanimina iligkin olarak sunulmustur.
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Tehdit 1
k=]

Onleyici Bariyer

Onleyici Bariyer

Tehdit 2

Tehlike

Kritik Olay

Diizeltici Bariyer

Diizeltici Bariyer

Onleyici Bariyer

Sekil 4.5 : Bariyerler (istenmeyen senaryolarin kontrolii)

1.990 yilinda kazalarin olusumunu modelleyen psikolog James T. Reason Isvigre

Peyniri metaforu diisiincesini 6ne siirmistiir.

Reason tarafindan ortaya atilan hipotez de, Bow-Tie Metodunda da bariyer olarak
bilinen bir seri kontrol sistemi ile kazalarin dnlenebilecegidir. Bunda sekil 4.6° da

gorsel olarak sunulan Isvicre Peyniri modeli 6rnek almmustir.

4

Sekil 4.6 : Isvicre Peyniri(Havacilik Psikolojisi, 2023)

Sekil 4.7 “Basarili Bariyer Hatt1” ile Basarili bariyer hatti gosterilmekle birlikte,

Reason’ a gore bariyerlerin %100 etkin olmasinin beklenemeyecegidir.
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Bariyerler/ Isvigre peyniri gibidir

Koruma hatti

Hatalar
Arizalar

Sekil 4.7 : Basarili Bariyer Hatt1 (Musa Giiven, 2017)

Sekil 4.8 “Basarisiz bariyer hatt1”” da gosterildigi tizere her bir kontroliin istenmeyen
bir zayifligi oldugu ve “delik” adi verilen bu bosluklardan tehlikenin sizarak son

bariyeri gegecegi, sonug olarak kayip/hasar olusturacagi varsa sayilmalidir.

Bariyerler/ Isvicre peyniri gibidir

N

Sekil 4.8 : Basarisiz Bariyer Hatt1 (Musa Giiven, 2017)

Bow-Tie metodunda bariyerlerin bu zayifliklart bariyer yaniltma mekanizmalart
olarak tanimlanmaktadir. Bu yaniltma mekanizmalarinin zaman i¢inde olugmasi gerek
isletmelerin maliyet, zaman gibi baskilar1 ve diger unsurlardan dolay1 olusmaktadir.

Bow-Tie metodunda bu zayifliklar tanimlanarak giderilmesi amaglanir.

4.1.5. Veri toplama

Bu tez ¢alismasinda, Istanbul Bogazin da ge¢mis yillardaki gemi gegis ve kaza
istatistikleri yan1 sira diger bir paydas olan Istanbul’ da yasayan niifusun bu su yolu

tizerindeki kullanimlar da istatistiki olarak degerlendirilmistir.
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4.1.6. Hedefler

Bu caligmanin temel amaci, Karadeniz’ e kiyis1 olan iilkeler ve onlar ile ticari iliski
icindeki Karadeniz dis1 iilkelerin arasindaki, mal ve hizmetlerin tasinmasindaki en
biiyiik paydaya sahip denizyolu tasimaciligmin tek gecis noktasi olan Istanbul
Bogazinda, yasanabilecek olast gemi kaynakli deniz Kkirliliginin yaratabilecegi
olumsuzluklarin belirlenerek, Istanbul Bogazi paydaslarmm bu olumsuzluklardan
etkilenmemesi icin kirliligi oOnleyici veya etkilerini en aza indirgeyici model

olusturmaktir.

4.1.7. Riskin Tanimlanmasi

Istanbul Bogaz1 ve ¢evresinde seyir yapan deniz yolu tasitlarinin neden olabilecegi

cevre kirliliklerin tanimlanmasi gerekmektedir. Olasi1 ¢evre kirlilikleri;

e Gemide bulunan Kirli sintine suyunun denize karigsmas,
e Gemi ile tasman yiikiin (yag/petrol/petrol tiirevi) denize karigmasit,
¢ Kirli balast suyunun gemi tarafindan denize desarj edilmesi,

e Gemideki kirli suyun(black sewage) gemi tarafindan denize desarj edilmesi,

Olarak belirlenmistir.
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5. iISTANBUL BOGAZI VE CEVRESI RiSK ANALIZi

Marmara Denizi'nin giliney girisindeki Ahirkapit Deniz Fenerinden Karadeniz'in
agzindaki Tiurkeli Deniz Feneri'ne kadar uzanan yaklasik 17 deniz mili (nm)
uzunlugundaki Istanbul Bogazi, kentin Avrupa ve Asya kiyilarini birbirinden ayiran
muhtesem bir su yoludur. Bogaz boyunca her iki tarafta yatan tarihi yerlerin, antik
kalelerin ve harika ahsap sahil konaklarinin arasinda seyir halindeyken kuslar1 ve ara
sira yunuslari izlemek, Istanbul Bogazi'nin muhtesem giizelligini anlatan en iyi ifade
olacaktir(Tongug, 2020). Bu muhtesem tarihi ve turistik su yolunun ayni zamanda
Karadeniz’ e kiyis1 olan iilkelerinin ana lojistik tedarik rotasi olmasi, Istanbul
Bogazi'n1 denizyolu tagimaciligi icin diinyanin en stratejik yerlerinden biri haline

getirmektedir.

Diinya ticari iiretiminin ve hammadde kaynaklarinin esit bir sekilde dagilmamis
olmasi, iiretimin ve hammaddenin tasinmasini kag¢inilmaz hale getirmektedir (Zhang
vd., 2015). Uretilen ticari iiriinlerin ve hammaddenin en ekonomik olarak nakliyesinin
denizyolu ile yapiliyor olusu (Giirdeniz, 2017) tiim diinyadaki tasimanin %90"min
denizyoluyla yapilmasina neden olmaktadir(Galierikova ve Materna, 2020).
Denizyolu tasimaciliginin, birim maliyet ve zaman avantaji1 Karadeniz’ e kiyist olan
tilkelerinde bu tagima ydntemini ana tagima yontemi olarak tercih etmesine neden

olmaktadir.

Karadeniz’ e kiyis1 olan iilkelerin ana ticaret yolu, Tiirk Bogazlari olarak adlandirilan
Akdeniz ile Karadeniz arasindaki Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Istanbul
Bogazi'n1 igine alan bir su yoludur. Aslinda bu durum, Istanbul Bogaz i¢in diinyanin
en stratejik su yolu olarak tanimlanmasinin yani sira Karadeniz’ e kiyisi olan tilkeler
igin bir can damari durumundadir. Uluslararasi gegislerin siirekliliginin durmast,
Karadeniz' e kiyisi olan iilkeler ve onlarin ticaret ortaklarinin arasindaki ticaretin
sekteye ugramasi anlamina gelmektedir. Karadeniz’ e kiyisi olan iilkelerin zengin

enerji kaynaklarina sahip olmalar1 yaninda, yiiksek tahil iiretme kapasiteleri nedeni ile
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Karadeniz Limanlarindan yiiklenerek tiim Diinya’ ya sevk edilen emtia ve enerji
hammaddesinin bu suyolu iizerinden tasinmasi, Istanbul Bogazi’n1 stratejik énemi

yiiksek bir noktaya tagimaktadir.

Asagidaki sekil 5.1° de goriilecegi lizere, Karadeniz Rus ham-petroliiniin ana yiikleme
ve dagitim limanlaria sahiptir. Bu enerji kaynagmin Tiirk Bogazlari {izerinden tiim

Diinya’ ya tasinmasinin olusturdugu riskler ayrica degerlendirilmesi gereken konudur.

Map of countries * B

with proven oil reserves T e,
(in miltions of barrels) é ]
2017 -USEIA - 4

Il 200,000 - 300.000
Il 100,000 - 200.000
W 50.000 - 100.000
I 10.000 - 50.000
1.000 - 10.000
100 - 1.000
less than 100 jodi graphics.

Sekil 5.1 : Diinya petrol rezervi olan iilkeler(Wikipedia, 2023)

Bu tezin konusu olan Istanbul Bogazi ve gevresinin, Tiirk Bogazlarinin diger 2 pargasi
olan Marmara Denizi ve Canakkale Bogazina gorece daha riskli olmasi, alternatif
iiretme kapasitesinin diger 2 su yoluna gore ¢ok diisiik olmasi, antik tarihte Dardanel
olarak adlandirilan Canakkale Bogazi, seyir siiresi 3 kat daha fazla (110 nm) olmasina
ragmen Istanbul Bogazi ile karsilastirildiginda daha az seyir riski tasimasi, vb
nedenlerden dolayr olast riskler ve bu riskleri Onleyici/indirgeyici unsurlarin
incelenmesi ve degerlendirilmesi, bu deniz ulasim yolunun siirdiirtilebilirligi agisindan

Onem tasimaktadir.

Istanbul Bogazi'mi seyriisefer agisindan daha riskli kilan baslica nedenler yiizeydeki ve
tabandaki akint1 hizi, bogazin genisligi, yliksek acili doniisler/rota degisiklikleri ve
hava kosullarina gore degisen seyir riskleridir (O. Arslan & Turan, 2009)(Uyanik vd.,
2021) .
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Normal sartlar altinda yiizeydeki akintilarin hiz1 yaklagsik 3 ila 3,5 knot arasinda olup,
hava durumundaki siddetlenmeler ile 7 knot a kadar ¢ikmaktadir. Asagidaki sekil 5.2’

de bogazdaki akintilar gosterilmektedir.
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Sekil 5.2 : Istanbul Bogaz1 Akintilari(Aybay, 2001)

Istanbul Bogaz1’ nda gorev yapan Bas Kilavuz Kaptanlarinda ifade ettigi gibi “tiim
bilinen bilgilerin ve navigasyon kurallarinin riizgdr yoniiniin ve kuvvetinin
degismesiyle yeniden ele alinmasi gerektigi” gercegi lizerinde onemle durulmasi
gerekmektedir. Egitim diizeyinin yiikselmesi, Kopriiiistii Ekibi Kaynaklari (BTM) ile
gelisen seyir teknolojilerine ragmen, her biiyiikliikteki geminin kaptani, Istanbul
Bogazi’ndan risk seviyesini azaltmak icin ek risk analizlerini kapsayan bir seyir

giivenligi modellemesine ihtiya¢ duymaktadir.

Uluslararasi deniz trafiginin siirdiiriilebilirligi agisindan hayati 6nem tasiyan Istanbul
Bogazi ve gevresinde trafigin durmasi veya aksamasina neden olabilecek Gemi

Kaynaklit bir deniz kirliliginin 6nceden analiz edilerek Onlenmesi, dnlenemedigi
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takdirde mevcut kosullarda en az hasara ile atlatilarak hizl bir sekilde Istanbul Bogaz

trafiginin tekrar devamliliginin saglanmasi gerekmektedir.

5.1.  Istanbul Bogazi Konumu ve Ozellikleri

Istanbul Bogazi Asya ve Avrupa kitalarmi birbirinden ayiran ve Karadeniz’i
Marmara’ya baglayan dogal bir bogaz olma Ozelliginin yani sira stratejik bir
suyoludur. Bu stratejik su yolunun birgok kiiltiirel ve tarihi zenginligi i¢inde barindiran
Diinya’ nin en eski merkezi sehri olan Istanbul sehrinin tam ortasinda gegmesi, darlig
ve kivrimli yapisi, kuvvetli yiizey ve taban akintilari, ters yiizey akintilari, degisken
iklim sartlar1 ve yogun yerel ve uluslararasi deniz trafigi gibi kendine 6zgii cografi

faktorlerin toplandigi bir suyoludur.

Istanbul Bogazi’nin uzunlugu yaklasik olarak 17 deniz mili, genisligi ise konumuna
gore degiskenlik gostermekle birlikte Kuzey girisinde yaklasik 3600 metre, en dar yeri
Anadolu Hisar1 ile Rumeli Hisar1 arasinda ise sadece 698 metredir. istanbul Bogazi

genel gorliniimii sekil 5.3’teki gibidir.
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Sekil 5.3 : Istanbul Bogaz1 genel goriintiisii (ITUBOA, 2021)

Istanbul Bogazi tarihte kilavuzluk hizmetlerinin ilk kez verildigi yer olarak kabul
edilir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin  (IMO) Genel Sekreteri Efthimios
Mitropoulos, Istanbul’da 28 Haziran-02 Temmuz 2004 tarihleri arasinda
gerceklestirilen Uluslararas1 Kilavuz Kaptanlar Birligi nin (IMPA) 17. Dénem Genel
Kurulunda, Istanbul Bogazi® n1 kilavuzlugun “ruhani evi” oldugunu ifade etmistir.
Bugiine kadar gelen tarihi 6neminin yaninda, giinlimiiz diinya denizyolu tagimasinda
onemli bir arter konumuna sahip Istanbul Bogazi ayni1 zamanda son yillarda Karadeniz
petroliiniin diinyaya yayildig1 bir enerji yolu haline de gelmesi ile Diinya ekonomisinin

de 6nemli bir ticaret noktas1 haline gelmistir.

Yillik 80 binin {izerinde gemi hareketine sahne olan Tiirk Bogazlar1 c¢evresinde
yasayan yogun insan niifusu, bdlgenin tarihi ve dogal zenginlikleri ile bogazlarin bolge
deniz ticaretinin can damar1 olusu dikkate alinirsa bu bdlgede yapilan deniz

tasimaciliginin siirdiiriilebilirliginin 6nemi anlasilacaktir.
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Karadeniz’den Marmara Denizi’ ne ve oradan da Ege Denizi’ ne, genel olarak mevcut
olan ve Kuzeyli riizgarlarla artan ylizey akintisi, bogazlarin cografi seklinden
kaynaklanan ve 6zellikle Istanbul Bogaz1’ nda Giineyli riizgarlarla ortaya ¢ikan Orkoz
akintisi, ters dip akintilar, anaforlar, sert riizgarlar, sis ve yagis nedeniyle olusan kisith
goriis sartlarmin, 80 dereceye varan keskin rota degisimleri ve sighiklar Istanbul
Bogazi’ nda seyir emniyeti ile ilintili baslica dogal zorluklar olarak sayilabilir. Bunun
yaninda giinliik 2500°{in tizerinde gerceklesen yogun yerel trafik de gegisi zorlastiran
bir etkendir. Bu zor dar suyolunu kullanan gemilerin sayilari oldugu kadar boyutlar
da her gecen gilin artmis artik neredeyse sinir degerlere ulasmistir. Her sene
ugrakli/ugraksiz yaklasik 80 bin geminin gegis yaptig1 Istanbul Bogazi boyunca kuzey
veya giiney yoniinde seyir yapan gemiler, gegislerini tamamlayana kadar en az 12
farkl1 rota tizerinde hareket etmektedirler. Yapilan rota degisikliklerinden en az 3
tanesi ¢ok biyiik rota degisikligi ile yapilirken, bu rota degisimleri yerel trafik ve diger
faktorlerinde birlikte gozetilmesi beraberinde yapilmaktadir. Bogazi’nin en riskli
bolgesi olarak kabul edilen 80 derecelik rota degisimi ile Yenikoy ile akinti siddeti ve
yonil acisindan Kandilli Asiyan arasi ve derin su ¢ekimli gemiler i¢in Biiylikdere ile
giineyindeki Selvi Burnu 6niindeki s1g derinlik hatt1 en biiyiik riski olusturmaktadir.
Istanbul Bogaz1 rota degisikligi yapilan bolgeler Sekil 5.4’te verilmistir.
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Sekil 5.4 : Istanbul Bogazi gemi seyir alan1 ve doniis noktalari(ITUBOA, 2021)

Istanbul Bogazi’nda deniz tabani ve su iistiinde gemi seyrine engel ve risk olusturan

bolgeleri 6zetlemek gerekirse;

Sigliklar; Sarayburnu, Kizkulesi, Umuryeri, Yenikdy, Biiyiikliman
Burunlar; Salacak, Kandilli, Arnavutkdy, Akintiburnu, Kanlica, Yenikdy,
Koylar; Bebek, Istinye, Beykoz, Tarabya

Adaciklar; Kizkulesi, Kurugesme, Bebek, Dikilitas

Olarak seyir emniyeti agisindan risk analizi gerektiren noktalardir.
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Istanbul Bogazi’nin derinligi giineyden kuzeye artmakta olup en s1g yeri 30 metre,
ortalamasi 60 metre, en derin yeri ise Kandilli mevkii olup 110 metredir. Gemi seyri
acisindan derinlik bir tehdit olusturmadigi diistiniilse de, 6zellikle derin draftli gemileri
tehdit eden Selvi Burnu, Hisardnii banklar1 ve Besiktas onlerindeki batik risk teskil
etmesinin yaninda bazi bolgelerde karanin bitisigindeki derinligin 10 metre {izerinde
olusu, biyiik/kiiciik gemilerde teknik ariza sonrasi acil durumlarda karaya oturmay1
olanaksiz hale getirmekte, hatta yasanan kazalarda goriilen, derinlige bagli olarak gemi
kaptanlarinin demir atmaktan imtina etmelerine neden olmaktadir. Bu gibi durumlarda
gemilerin karaya catmasi hadisesi ger¢eklesmektedir ki, yasanan oliimli kazalar

kayitlara girmistir.

Istanbul Bogazi’nda ilkbahar ve sonbahar aylarinda yogun sis; kisin ise yagmur,
kuvvetli riizgar ve zaman zaman da kar goriilmektedir. Ozellikle kis aylarinda akinti
siddetlenmekte, hiz1 6-8 mile ¢ikmakta ve giineyli riizgar siddeti ve esme siiresine
bagl olarak kuvvetli giiney-kuzey yonlii akint1 ile orkoz olusmaktadir. Istanbul
Bogazi’ndaki akint1 genellikle yiizeyde kuzeyden gilineye dogrudur. Ancak, Bogaz’in
kivrimli yapisindan dolayr akinti bir nehir boyunca asagi ilerleyen bir yapidan cok,
bolgesel olarak siddeti, yonii degisen anoforlu bir yol izlemektedir. Geminin yapacagi
rota degisikliklerinde akintinin keskin yon degistirmesi nedeniyle deniz trafigini
olumsuz etkileyen ve dar alanda gemilerin siiriiklenmesine neden olan ters akintilar ve
anaforlar etkili olmaktadir. Sekil 5.5 Istanbul Bogazi’'nda yiizey akintisinin akis

yonleri gosterilmektedir. Istanbul Bogazi’nda mevcut akintilar genel olarak;

e Yiizey (iist, kuzey>>giiney),

e Dip (alt 15 metre altinda, giiney>>kuzey),

e Anafor (ters, girdap seklinde),

e QGliney riizgar ylizey akintisi (iist, giiney>>kuzey

e Orkoz (giineyli riizgarin girdap etkisi)

Olarak adlandirilir.
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Sekil 5.5 : Istanbul Bogazi akintilar1 (T.D.A.V, 2023)

Istanbul Bogaz1’ na &zgii akintilar ve cografi yapi bir araya geldiginde, bu bogazi
kullanmak zorunda olan gemiler i¢in ciddi yiiksek riskli bir dar suyolu oldugunu
sOylemek dogru olacaktir. Gemilerin Bogaz gegisleri sirasinda olusan riskleri ortadan
kaldirmak veya asgariye indirmek i¢in gerekli risk analizlerinin yapilmasi 6nem

kazanmaktadir.

Istanbul Bogazinin deniz trafiginin siirdiiriilebilirligi gecis yapan ticari gemiler kadar

Bogaz’ in tiim paydaslar1 i¢in biiyiik ve hayati 6neme sahiptir.
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5.2. Istanbul Bogazi Gemi Trafigi

Istanbul Bogazi her iki kiyisinin da aym T.C Devletine ait olmasi ve kiyilar1 arasindaki
mesafenin karasularimizin iki katindan az olmasi nedeniyle Ulusal Bogaz 6zelligi
gosterse de Montré6 Bogazlar S6zlesmesi (20 Temmuz 1936) ile belirlenmis gegis

diizeni nedeni ile uluslararasi bir bogaz olarak kabul edilmektedir.

Tiirk bogazlarinda ticari ve savas gemilerinin seyir ve gegis serbestisi kurallar1 Montr
Sozlesmesi ile belirlenmistir. Montré Bogazlar S6zlesmesinin taraf tilkeleri; Tiirkiye
Cumhuriyeti, Avustralya, Bulgaristan, Biiyiik Britanya, Fransa, Japonya, Romanya,
Sovyetler Birligi, Yugoslavya ve Yunanistan’ dir. Montré Bogazlar S6zlesmesi’ nin
yuriirlige giris tarihi 9 Kasim 1936 tarihidir. S6zlesme 29 madde, 4 ek ve bir
protokolden olusmaktadir. Montré Bogazlar Sozlesmesi ile kabul edilen ticaret

gemileri icin yiikiimliilikler 6zetle;

e Baris zamaninda, ticaret gemileri, giindiiz ve gece, bayraklar1 ve tasidiklar
yiikler ne olursa olsun deniz sefer serbestisinden yararlanacaklardir. Gemilerin
bu serbestiye karsilik fener, tahlisiye ve patent ticreti (saglik resmi) 6deme
zorunlulugu bulunmaktadir.

e Savas zamaninda Tiirkiye savasansa, Tiirkiye ile savas durumunda olan bir
devlete ait ticaret gemileri Bogazlardan gegemezler. Tarafsiz devletlere ait
ticaret gemileri, Tirkiye yine savasta olan devlete yardim etmemek kosuluyla
bogazlardan gegis ve ulasim 6zgiirliiglinden yararlanabilirler.

e Tirkiye'nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidi karsisinda saymasi
durumunda da ticaret gemileri, baris zamani i¢in 6ngoriilen diizen uyarinca

Bogazlardan gegebileceklerdir.
Istanbul Bogazi'ndan gecen gemilerin Montrd Sdzlesmesi kapsaminda;

- Seyir serbestisinden yararlanma

- Fenerler / seyir isaretlerinden yararlanma

- Can kurtarma (tahlisiye) hizmetlerinden yararlanma
- Kilavuzu hizmetlerinden yararlanma (istege bagli)

- Gemi saglik hizmetlerinden yararlanma

- Yedekgilik (romorkaj) hizmetlerinden yararlanma
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Olarak siralanabilir.

Savas gemileri igin Montr6é S6zlesmesi’ nin 6ngordigii hitkiimler, ticaret gemileri igin
ongoriilen hiiklimlerden farklilik gostermektedir. Bu sozlesmeye gore Karadeniz'e
kiyidas olmayan devletlerin gemilerinin gecisi yasaklanmistir. Gegis yasagi bazi
tiirdeki savas gemileri, denizaltilar, ugak gemileri ve 15.000 tonun iizerindeki biiyiik
zirhl1 gemiler i¢in de getirilmistir. S6zlesmenin 21 inci maddesine gore Tiirkiye savas

gemilerinin bogazlardan gecisini diizenleme yetkisine sahip devlettir.

1 Temmuz 1994 tarihi 6ncesinde bogazlarda, Uluslararasi Denizde Catismay1 Onleme
Tiizigli (COLREG) ve liman tiiziikleri uygulanmakta iken Temmuz 1994 tarihinde
Uluslararasi1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tavsiyeleri sonras1 Bogaz tiiziigii diizenlenerek,
Tirk Bogazlart Deniz Trafik Ayrim Tiziigii (TBDTDT) olusturularak yiiriirliige
konmustur. TBDTDT 6ncesinde uygulanan COLREG kural 9 “Dar Kanallarda Seyir”
kurali yerine COLREG kural 10 “Trafik Ayrim Diizeni” uygulamasina geg¢ilmistir.
Yeni tiiziikle beraber Istanbul Bogazi gecisi yapan gemiler i¢in Trafik Ayrim Diizeni

olusturulmasi ile raporlama sistemi (SP1 ve SP2) uygulamaya konmustur.

Tiim sistemin en etkili bir sekilde uygulanmasi ve siirdiiriilebilir deniz trafiginin tiim
paydaslar icin devamliliginin saglanmasi adma 2003 yilindan beri Istanbul Bogazi ve

gevresi Kiy1 Emniyeti Genel Midirligi (KEGM) tarafindan idame edilmektedir

Istanbul Bogaz1 ve ¢evresindeki uluslararasi gemi trafigi KEGM biinyesi altinda
kurulmus olan Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi (GTHM) tarafindan yiiriitiilmektedir.

Merkez Istinye Koyu igindeki 6zel olarak insa edilmis bir istasyondan yonetilmektedir.

Istinye'deki kontrol merkezine direkt bagl Istanbul Bogaz1 ve gevresinde konuslanmis
olan 8 adet gozlem kulesi bulunmaktadir. Gozlem kuleleri tarafindan elde edilen
veriler, ag baglantis1 ile merkezde toplanarak islenmektedir. Islenen anlik gemi
hareketleri, GTHM’ de bulunan Deniz Trafik Operatorleri (DTO) tarafindan bilgisayar
ekranlarinda izlenmekte ve gemilerle iletisim sistem {iizerine entegre olan VHF

bandinda ¢alisan telsizler vasitasiyla siirdiiriilmektedir.
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Istanbul Bogazi, gemi trafik hizmetleri alan1 4 ayr1 sektdr olarak hizmet vermektedir.
Bunlar sekil 5.6’da goriildiigii tizere;

e Sektor Turkeli
e Sektor Kandilli
o Sektor Kadikoy

e Sektor Marmara

Olarak isimlendirilmektedir.

1ZMIT KORFED) o

Sekil 5.6 : Istanbul Bogazi, GTH alan1 ve GTHM sektorleri(ITUBOA, 2021)

Istanbul Bogaz1 igerisindeki yerel trafik kapsami haricindeki gemilerin hareketlerini
gbzlemlemek ve diizenlemek i¢in kurulmus olan GTHM ile Istanbul Bogaz1' nda gecis
yapacak gemilerin bu gecislerini yapmasi bazi Kurallar altinda yapilmaktadir. GTHM
tam bir koordinasyon halinde yapilan gemi gecisleri esnasinda tam boyu 20 m ve daha
biiyiik gemiler i¢in bu merkez tarafindan talep edilen SP1, SP2, mevki raporlari,
cagirma noktalart gibi gemiler tarafindan takip edilmesi zorunlu kurallar
bulunmaktadir. Takip edilmesi gereken kurallarin yaninda, Istanbul Bogazi'nda
gemilerin emniyetli bir sekilde gecislerini tamamlamasi, olasi risklerin 6nlenmesi ve

risk olustugunda etkilerinin en aza indirilmesi maksadiyla tiim talep eden ugur haksiz
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gemilere ve ugrakli gemilerin tamamina kilavuzluk hizmeti yaninda tiplerine ve

biiyiikliiklerine bagli olarak gemilere eskort romorkorii hizmeti verilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda gemi gegislerinde uygulanmakta olan baz1 dzel kurallar su sekilde

siralanabilir;

- Boyu 250 m {izeri olan tiim gemiler ve boyu 200 metre iizeri olan tehlikeli yiik
ve tastyan ve tanker tipi gemilerin gecisleri sadece giindiiz yapilmaktadir.

- Tiim LPG tankeri tipi gemilerin bir gecisleri glindliz yapilmaktadir.

- LNG tankerlerin gegisine miisaade edilmemektedir.

- Boyu 300 m iizeri olan gemilerin gegisleri 6zel izin sartlarina tabi olarak
giindiiz gerceklestirilmektedir.

- Yedekli gegisler ile herhangi bir uygunsuzluk rapor eden ya da tespit edilen

gemilerin gecisleri 6zel gecis sartlar ile glindiiz yapilmaktadir.

Marmaray insaat1 siiresi i¢erisinde trafik ayrim diizeni igerisinde yapilan ¢alismadan
dolay1 trafigin tek yonde devam etmesi, Marmaray insaat ¢alismasi tamamlandiktan
sonra da kalic1 hale getirmistir. Bunda en biiyiik neden, aslinda var olan uygulama
talimatindaki tanker veya tehlikeli yiik tasiyan gemilerin boyuna gore ters yonden
trafigin askiya alinmasi uygulamasidir. Uygulama talimatina da girmis olan bu kural
insaatin tamamlanmasindan hemen sonra tanker gegis sayist ve tonajindaki artigla
beraber trafigin tek yonlii olarak devam etmesini kaginilmaz hale getirdigi gibi, yapilan
degerlendirmelerde bogazin tek yonlii olarak gemi trafigine agik olmasinda, artan gemi
tonajindan dolayr ortaya ¢ikabilecek risklerin artigi degerlendirilerek, riskin

diisiiriilmesi amaciyla tek yon trafik uygulamasina devam edilmistir.

Tek yonli trafik uygulamasinin istisnalari; askeri gemiler ile kilavuz kaptan alarak

gecis yapan yolcu ve yiiklii hayvan gemileri olarak halihazirda uygulanmaktadir.

Bogaz trafigi her ne kadar tek yonlii olarak planlansa da gilinliik gemi gegis sayisi
ortalama 130 adet gemi olup, trafigin hangi yonden devam edecegi hususu ise 0 andaki
kosullarin degerlendirmesi ile yapilmaktadir. Trafigin hangi yonden devam edecegi

konusunda karar verirken;
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- Bekleme siireleri,

- Her yonde bekleyen gemi sayist,

- Hava durumu,

- Tehlikeli ve tanker tipi gemilerin yogunlugu,

- Demir sahasinda bekleyen gemi yogunlugu

vb. hususlar dikkate alinarak karar verme stiregleri devam ettirilmektedir.

5.3. Istanbul Bogazi1 Deniz Trafik Analizi

Montrdé Bogazlar S6zlesmesi'nin imzalandigi 1936 yilinda ortalama gemi gegis sayisi
giinlik 17 iken gliniimiizde bu say1 giinde ortalama 130 gemiye ¢ikmistir. Gemi
sayisindaki artig salt olarak riski arttirmis beraberinde gemi hacminin biiytimesi,
tasinan yiiklerin yaratti1 risklerle beraber Istanbul Bogazi ve cevresindeki gemi

kaynakli riskleri de arttirmistir.

Istanbul Bogaz1 ve ¢evresindeki risklerin analizinde KEGM agik kaynaklardan elde
edilen Istanbul Bogazi’nda gegis yapan gemilere ait istatiksel degerlerin analizi

yapilmustir.

5.3.1. Trafik analizi

Diinya ekonomilerinin biiylimesiyle beraber, mal ve hizmetlerin tasinmasina olan
ithtiyacin artmasi dolayisiyla deniz yolu tasimaciligi da artmaktadir. Biiyliyen
ekonomilerin ihtiya¢ duydugu enerji kaynaklarimin yeryliziinde esit bir sekilde
bulunmamasi da bu enerji hammaddesi emtialarin taginmasini zorunlu kilmaktadir.
Istanbul Bogaz'i Karadeniz ve Akdeniz'i birbirine baglayan tek gegis giizergahi olmasi
bakimindan, Karadeniz kiy1 devletlerinin ihtiyaglari olan mal ve hizmetleri tedarik
etmelerindeki ana arter durumunda oldugu kadar, bu iilkelerin ve bu iilkelerin
ardindaki Hazar bolgesi gibi iilkelerde bulunan mal, hizmet ve enerji ham maddesinin

tiim diinya tilkelerine dagitiminda ¢ok kritik/stratejik bir 6nem arz etmektedir.

Bunlarm yaninda, Istanbul Bogazi, tarihi ve kiiltiirel zenginligi olan insanlik tarihinin
en eski sehirlerinden Istanbul’ un tam ortasindan ge¢mesi, kalabalik insan1 niifusu ile

sehrin barindirdig1 ¢ok ¢esitli bitki ve hayvanlara ev sahipligi yapmasi dikkate
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alindiginda bu sehirde yasayan insanlar i¢in 6neminin yaninda ekolojik, ¢evresel bir

onem de tasidig1 agikardir.

Cizelge 5.1 de 2006-2022 wyillar1 arasinda Istanbul Bogazi’ndan gemi gecis
istatistikleri 6zetlenmistir. Tabloda gériildiigii iizere Istanbul Bogaz1’n1 kullanan gemi
sayist 2019 yili sonrasit azalmigsa da gegis yapan gemilerin hacimsel
biiyiikliiklerindeki artis goze ¢arpmaktadir. Bu durum gemilerin yillar igerisinde
bliytikliiklerinin arttigini ve tasinan yiik miktarinin ¢ogaldigini isaret etmektedir. 2006-

2022 yillari aras1 Istanbul Bogazi gemi gecis istatistikleri Cizelge 5.1° de sunulmustur.

Cizelge 5.1 : Istanbul Bogaz1 gemi gegis istatistikleri (2006-2022)(IMEAK, 2023)

YILLAR Gemi Adedi Toplam Gros Ton
2006 54.880 475.796.880
2007 56.606 484.867.696
2008 54.396 515.639.614
2009 51.422 514.656.446
2010 50.871 505.615.881
2011 49.798 523.543.509
2012 48.329 550.526.579
2013 46.532 551.771.780
2014 45.529 582.468.334
2015 43.544 565.216.784
2016 42.553 565.282.287
2017 42.978 599.324.748
2018 41.103 613.088.166
2019 41.112 638.892.062
2020 38.404 619.758.776
2021 38.551 631.920.375
2022 35.146 541.444.690

2006-2022 yillar1 arasi Istanbul bogazi gemi gecis adeti grafik olarak sekil 5.7° de

sunulmustur.
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Sekil 5.7 : Istanbul Bogaz1 gemi gegis istatistik-Gemi Adedi

2006-2022 yillar1 arasi Istanbul bogaz1 gemi gegis hacimleri grafik olarak sekil 5.8 de

sunulmustur.
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Sekil 5.8 : Istanbul bogaz1 gemi gegis istatistik-Gross Ton

Tirk bogazlarindan gecen gemilerin 6nemli bir kismi tehlikeli ve patlayici madde
tastyan gemilerden olusmaktadir. Ozellikle 1990°dan sonra Karadeniz ve Hazar
bolgesindeki petroliin ihracinin artmasiyla Istanbul Bogazi bunu tasiyan gemilerin

gecis giizergahini olusturmus ve herhangi bir boru hattindan daha fazla ham petroliin
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ve tiirevlerinin tasindigi bir su yolu haline gelmistir. Istanbul Bogazi’nda
yasanabilecek bir ham petrol tasiyan tanker kazasi sehrin tarihi dokusunda ve
cevredeki ekolojik yasamda ciddi hasarlar birakacaktir. Cevresel, ekonomik ve tarihi
dokudaki hasarlar disinda Istanbul Bogazi’m kullanan tiim gemilerin tasidiklari
yiiklerin lojistiginde ciddi aksamalar olugsacagindan, Karadeniz'e kiyisi olan tilkeler ve
o llkelerin ticaret ortaklar1 da ekonomik olarak c¢ok biiyiik zararlara maruz
kalacaklardir. Istanbul Bogazi’indaki tehlikeli madde trafigi Cizelge 5.2° de

Ozetlenmistir.

Cizelge 5.2 : Istanbul Bogazi1 Tehlikeli Madde Trafigi(IMEAK, 2022)

Tehlikeli Madde Tehlikeli Madde Miktari

Yillar Taslyan Tanker Sayisi (Metrik Ton)
2006 10.153 143.452.500
2007 10.054 143.939.500
2008 9.303 140.357.500
2009 9.299 144.660.000
2010 9.274 146.750.500
2011 9.103 138.496.500
2012 9.028 131.123.000
2013 9.006 134.444.000
2014 8.745 133.961.000
2015 8.633 135.952.000
2016 8.703 136.100.000
2017 8.832 146.943.000
2018 8.587 147.375.459
2019 8.957 159.499.000
2020 8.435 139.244.513
2021 8.248 147.222.005

Istanbul Bogazi'nda 2006 — 2022 yillar1 arasinda gegis yapan gemilerin boylari
arasindaki degisimler asagidaki ¢izelge 5.3° te 6zetlenmistir. Uygulama talimatinda
150 m tizeri gemiler biiylik gemi olarak siiflandirildigindan dolay1 150 m {izeri gegis
yapan gemi sayisindaki artis tabloda goriilebilir. Gemi boyunun artmasi hacimsel
biiyiimeyi ve bogaz igerisinde sizin dnceki boliimlerinde agiklanan manevra risklerini

cogalmaktadir.
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Cizelge 5.3 : Istanbul Bogazi'nda gegis yapan gemilerin boylarina gore gegis
durumu(UAB, 2023)

YILLAR >300mtrs 250-300 250-200 200-150 150-100 <100 Toplam

2006 0 957 2.696 7.216 22427  21.584  54.880
2007 25 1.114 2.514 6.840 23.889  22.224  56.606
2008 25 1.256 2.630 7.931 22.050 20.504 54.396
2009 8 1.051 2.812 8.256 20.683  18.612 51.422
2010 6 1.216 2.401 7.881 20.990 18.377 50.871
2011 6 1.283 2.511 8.419 20.176  17.403  49.798
2012 14 1.285 2.567 9.278 18.976  16.209  48.329
2013 14 1.268 2.519 9.307 18.341 15.083  46.532
2014 2 1.364 2.929 10.154  16.734 14346  45.529
2015 0 1.283 2.647 10.235 16.178 13.201  43.544
2016 0 1.143 2.730 10.363  16.077 12.240  42.553
2017 5 1.318 2.682 10.965 16.101  11.907 42.978
2018 3 1.377 2.726 11.640 14466  10.891 41.103
2019 0 1.324 3.076 11.873  15.497 9.342 41.112
2020 2 1.299 3.651 10.592  14.441 8.419 38.404
2021 0 1.410 3.896 10.459  14.617 8.169 38.551
2022 2 1.313 2.764 9.034 14.434 7.599 35.146

Istanbul bogazindan gecis yapan gemilerin tiplerine gore dagilimi 2011-2021 yillar:

arasinda incelendiginde asagidaki Cizelge 5.4’e gore bir dagilim ¢ikmaktadir.
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Cizelge 5.4 : istanbul Bogazinda yillara gore gemi tipine gére gecis istatistigi(UAB,

2023)
YILLAR 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Barg 17 2 19 12 17 6 18 3 9 15 13
gglljme 6.341 7.163 6.898 7.263 7.485 7.664 8206 8501 8811 8592 8.684
Cimento 4 2 1 4 8 4 6 12 9 18 46
Gemisi
Konteyner 2.718 2707 2.868 3.073 2664 2734 2659 2561 2.642 2633 2735
Feribot 3 1 1 4 2 1 1 1 2 1 2
EZ?;(') 29288 27.126 25521 24.107 22412 21344 21.163 19.269 18.637 16.864 16.891
Canli
Hayvan 238 390 432 391 434 585 544 508 530 555 566
Tastyan
Savas 94 129 196 237 318 342 237 176 178 205 190
Yolcu 481 583 474 649 444 291 336 367 250 74 217
Frigorifik ~ 441 248 204 65 24 40 46 34 59 52 48
Ro-Ro 599 492 406 431 377 352 396 245 266 222 268
Tanker 6216 5912 5685 5587 5825 6.033 6212 6.014 5934 5252 5085
_'gz‘lé""rsa' 1660 1779 1561 1618 1576 1.681 1.878 1950 2462 2653 2.701
LPG 1227 1336 1760 1540 1.232 989 742 623 561 530 462
Romorkér 245 274 241 231 282 237 262 384 270 175 214
PCC 47 37 47 93 17 16 45 88 113 87 18
Diger 179 148 218 224 427 234 227 367 379 476 411

Istanbul Bogazi’m gec¢miste kullanan gemilerin yasina gore dagilimi asagidaki sekil

5.9’ da grafik halinde sunulmustur. Bu grafik iizerinde elde edilen verilerde en geng

geminin “Tanker”, en yasl gemi tipinin ise “Canli Hayvan Tasiyan Gemi” oldugu
kolaylikla fark edilebilinir.
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Sekil 5.9 : Gemi tipine gore ortalama yas dagilimi(ITUBOA, 2021)

Gemilerin tipi, yasi, su ¢ekimi, makina giigleri, dolu/bos olmalar1 gibi etkenler
gemilerin Istanbul Bogaz igerisindeki seyir siirelerini etkileyen gemi biinyesi kaynakli
birgok unsurdan bazilaridir. Bogaz geg¢is stiresini etkileyen dis faktorlere ise; gemi
trafigi, akinti, riizgar, sis, meteorolojik kosullar, balik¢ilik takvimi, giinliik insan

yogunlugu gibi nedenler baslicalari olarak siralanabilir.

Tiirk Bogazlan Tiiziigii'ne gore Istanbul Bogaz igerisinde azami seyir sureti 10 deniz
mili/saattir. Bu kural her ne kadar boyu 150 m ve iizeri gemiler i¢in uygulanma
zorunlulugu olmasa da Bogaz'm yaklasik uzunlugunu 17 deniz mili oldugu
diistintiliirse, normal sartlarda herhangi bir geminin gegisini 1 saat 48 dakikada
tamamlayacagl anlamma gelir. Ancak bu siirenin uygulamada degiskenlikler
gosterdigi istatistiki ¢alismalarla ortaya konmustur. Bunun ana nedeni yukarida

belirtilen faktorlerdir.

Gemi tiplerine gore giiney-kuzey (G>K) ve kuzey-giiney (K>G) olmak iizere bogaz
gecis istatistiklerine ait veriler asagidaki 5.5 ve 5.6 numarali g¢izelgelerde

gosterilmistir.
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Cizelge 5.5 : Istanbul Bogaz1 gemi tipine gére G>K yoniinde ortalama gegis
siiresi(ITUBOA, 2021)

Gemi Tipi 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Barg 2,3 2,4 2,5 2,2 2,5 2,5 2,2 2,4
Dokme yiik 1,7 1,7 1,7 1,7 1,6 1,7 1,7 1,7
Cimento 2,3 1,7 2,4 2 2,2 1,8 1,7 1,6
Konteyner 1,7 1,7 1,7 1,7 1,6 1,7 1,7 1,7
Feribot 1,4 1,5 1,5 1,4 1,4 1,4 1,4 1,5
Genel kargo 1,2 2,9 2 1,1 2,2 1,4 3,9 2,1
Hayvan 2 2 1,6 2,1 2 2 2,1 2
Savas 1,5 1,5 1,8 1,6 1,5 1,5 1,6 1,6
Yolcu 2,1 2 1,8 1,9 2 1,9 1,9 1,9
frigofirik 1,7 1,6 1,4 1,5 1,5 1,6 1,7 1,7
Ro-Ro 1,7 1,5 1,6 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4
Tanker 1,6 1,7 1,6 1,5 1,5 1,6 1,6 1,5
Kimyasal tanker 1,7 1,6 1,7 1,6 1,7 1,7 1,6 1,7
LPG 1,7 1,7 2,2 1,6 1,6 1,7 1,7 1,7
Romorkor 2,3 2,3 1,5 2,2 2,2 2,1 2,3 2,3
PCC 1,5 1,5 1,8 1,3 1,5 1,5 1,4 1,5
Diger 1,8 1,7 2,5 1,8 1,7 1,8 1,7 1,8

Cizelge 5.6 : Istanbul Bogaz1 gemi tipine gére K>G yoniinde ortalama gecis
siiresiITUBOA, 2021)

Gemi Tipi 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Barg 1,5 1,6 2,3 1,7 1,8 1,9 1,4 1,7
Dokme yik 1,5 1,4 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Cimento 1,4 1,2 1,5 1,5 1,4 1,4 1,5
Konteyner 1,4 1,4 1,5 1,4 1,4 1,4 1,5 1,5
Feribot 1,3 1,3 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4 1,4
Genel kargo 1,4 2 1,3
Hayvan 1,6 1,6 1,7 1,6 1,6 1,6 1,6 1,7
Savas 1,3 1,3 1,5 1,4 1,4 1,4 1,4 1,5
Yolcu 1,6 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
frigofirik 1,5 1,5 1,6 1,4 1,4 1,4 1,5 1,5
Ro-Ro 1,5 1,5 1,5 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6
Tanker 1,4 1,4 1,5 1,4 1,4 1,4 1,5 1,5
Kimyasal tanker 1,4 1,3 1,5 1,4 1,4 1,5 1,4 1,5
LPG 1,4 1,4 1,5 1,4 1,4 1,5 1,5 1,5
Rémorkor 1,8 1,8 1,9 1,8 1,8 1,8 1,8 1,9
PCC 1,3 1,3 1,4 1,3 1,4 1,3 1,3 1,4
Diger 1,5 1,6 1,6 1,5 1,5 1,5 1,5 1,6
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5.3.2. Trafik degerlendirmesi

Yukaridaki analiz boliimiinde Istanbul Bogazi’ndan gecen gemilere iliskin sayi,
tirleri, gemi biyiikliikleri, gecis siireleri gibi analizler yer verilmistir. Analizden elde

edilen sonuclar1 6zetlemek gerekirse;

e Istanbul Bogazi'm kullanan gemilerin %50 fazlas1 20 yas iizeri gemilerdir

e Istanbul Bogazi’ni kullanan gemilerin adetleri son yillarda azalma egiliminde
olsa da gecis yapan gemilerin biiyilikliikkleri ve tasinan yiik miktarlar1 artis
gostermektedir. Bu da gostermektedir ki bu bolgedeki deniz ticareti
artmaktadir.

e Boyu 100 metreden kiigiikk gemilerin gegis sayilarinin azaldigi bu da ufak
parsel tagimaciligin azaldigi anlamina gelmektedir.

e Gemi gegis sayilarinda genel bir azalma olsa da kimyasal tanker ve dokme yiik
gemi gegislerinde artig yasanmistir.

e Bogazin cografi sartlar1 ve akinti durumu birlikte degerlendirildiginde kuzey-
giiney yonlii gegis siliresinin giiney-kuzey yonlii gegis siiresine gore kisa oldugu

goriilmektedir.

Yukarida yapilan analizler, Istanbul Bogaz1 ve cevresinin yogun bir gemi trafigine

maruz kaldig1 gostermektedir.

Istanbul Bogazi, 20 milyona yakm niifuslu, Tiirkiye’nin en biiyiik sanayi sehri olan
tarihi Istanbul sehrinin tam ortasindan ge¢mekte ve Karadeniz iilkelerinin diinya ile
ticari baglantisini saglamaktadir. Son yillarda Istanbul Bogazi’nin enerji kaynaklarinin
ana tagima rotasi lizerinde kalmasi, kimyasal tanker gibi tehlikeli yiiklerin taginmasinin
artmasi ve bogazdan gegen gemi biiyiikligii ile yiik hacminin ¢ogalmasi gibi analiz
sonuglarinin ortaya koydugu risk degerlendirmesi Bogaz’in gemi gegislerinin

stirdiiriilebilirliginin tekrardan ele alinmasi gerekliligini ortaya koymaktadir.
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5.4. Istanbul Bogazi’min Tasidign Riskler

Bu tez kapsaminda Istanbul Bogazi ve cevresinde olusabilecek gemi kaynakli
kirliliklerin olas1 nedenleri, sonuglar1 ve risklerin indirgenmesi konularinin yani sira
diinyada yasanmis deniz kirliligine sebep olan deniz kazalar1 da incelenerek, bu tezin
konusu olan Istanbul Bogazi ve gevresi baglaminda kars1 karsiya kalinabilecek

risklerin degerlendirmesi yapilacaktir.

5.4.1. Istanbul Bogaz1 ve cevresi risk faktorleri ve karsi tedbirler

Anadolu Fenerini Tiirkeli Fenerine birlestiren kuzeydeki hat ile giineydeki Ahirkap1
Feneri ile inciburnu fenerini birlestiren hat arasinda kalan bdlge istanbul Bogazi olarak
adlandirilmaktadir. Genisligi ender yerinde 700 metre uzunlugu 30 km olan istanbul
Bogazi, Karadeniz ile Marmara Denizi arasinda uzanan ve Akdeniz'e ulagimi saglayan
bir i¢ su yoludur. Gemi seyri agisindan 4 tanesi 45 dereceden daha fazla olan toplamda
12 rota degisikligi gerektiren bu dar su yolunun yiizeydeki akinti kuvveti normal hava

sartlarinda 3,5 ile 4 knot arasindadir.

Seyir agisindan biiyiik tonajli gemilerin ve belirli bir saymnin {izerindeki gemi adetinin
ayni anda seyir yapmasinin olusturdugu riskler, Bogaz igindeki yogun yerel trafik,
kuvvetli akintilar, gece sehir igiklariin yogunlugu, yer yer draft sinirlamalarinin
olmasi, seyir alaninin darligi, keskin rota degisikliklerinin gerekliligi ve olumsuz hava
kosullari ile artmakta, hem deniz ticaretinin bir pargasi olan taraflarin hem de Istanbul
Bogaz1 paydaslarinin bu bogazdaki faaliyetlerini kesintiye ugratacak seviyeye

yiikselmektedir.

Gegmis dénemde Istanbul Bogazi'ndan meydana gelen kazalarin nedenleri genel

olarak asagidaki gibidir;

e Kilavuz Kaptansiz seyir yapan gemiler,

e Yerel deniz trafiginin yogunlugu

e Bogaz icinde uygunsuz sekilde gerceklestirilen balik¢ilik faaliyetleri
e Gemilerin teknik kusurlari

e Degisken akintilar

e Gemi kaptaninin yetersiz bolgesel bilgisi

e Gemi personelinin yorgunluk yonetimi
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e Asinalik gerektiren gemi manevralari/keskin doniisler/gemi gecisleri

e Gemi takip sistemlerinin giincellemesi

Istanbul Bogazi’ndaki kazalarm ana nedenlerini tespit etmek igin insan faktorii, teknik
yetersizlik, dogal kosullar ve yogun deniz trafigi basliklariin temel faktorler olarak

incelenmesi gerekmektedir.

5.4.2. insan faktorii

IMO, gemi kazalarmin insan kaynakli hatalardan olugma oraninin %60 ile %80
(ITUBOA, t.y.) oldugu belirtilmektedir. Insan hatas1 istanbul Bogazi’nda meydana
gelen kazalara neden olan etkenlerin basinda gelmektedir. Insan hatasi1 kaynakli

kazalarda ana unsur, gemi personelinin;

e Bolgeye olan asinaligindaki eksiklik

o Mesleki yetersizlik

Olarak goze ¢arpmaktadir.

5.4.3. Teknik ariza

Gemi biinyesi veya iizerindeki ekipmanlarda olusabilen kusurlara Teknik Ariza olarak
siniflandirilmaktadir. Gemi teknesinde veya geminin lizerindeki ana makine, yardime1
makinalar, kopriisii elektronik cihazlar veya demir ve 1rgat gibi giiverte
donanimlarinda olusabilecek arizalar teknik ariza olarak adlandirilmaktadir.
Giiniimiize kadar Istanbul Bogazi'nda meydana gelmis arizalarda gemi
ekipmanlarinda olusan arizalar en az insan hatasi kadar etkili olmuslardir. istanbul
bogazi gibi seyir riski agisindan yiiksek riskli bir dar su alaninin olusabilecek teknik
arizalar sonras1 miidahale imkanin1 (mesafe/siire) ciddi oranda azalttig1 diisiiniilecek
olursa, Istanbul Bogazi igerisinde hareket eden tiim gemilerin teknik olarak

donanimlarinin yeterligi en iist seviyede olmasi talep edilecektir.

Istanbul Bogazi'nda, gemilerde olusabilecek teknik arizalar sonrasinda, gemilerin
diger bogaz paydaslarina zarar vermeden en etkin sekilde bogaz trafiginin
devamliligint saglamak i¢in Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii biinyesinde faaliyet
gosteren Gemi Kurtarma ve Yardim Hizmetleri biinyesinde bulunan romorkorler ve

botlar araciligiyla gemilere en hizli sekilde miidahale edilmektedir.
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Son donemde yasanan teknik arizalar gostermistir ki, bir gemi teknik bir kusurdan
dolay1 gerektigi gibi manevra yapamamasit durumunda, maruz kalacagi ve maruz

birakacag: tehlikeler bakimindan istanbul Bogazi tiim paydaslarii etkilemektedir.
KEGM tarafindan Istanbul Bogazi'nda;

e Biiyiikdere,
e Istinye,

e Kurugesme,
e Pasa Limani,
e Haydarpasa,

e Tuzla

Bolgelerinde bulunan ruhlarda gemi kurtarma istasyonlari kurulmus ve isletilmektedir.
Bogaz igerisinde olusan her tiirlii acil durumda gemilere miidahale etmek i¢in hazirda
beklemekte olan KEGM’ ne bagli romorkérler gemi kurtarma hizmetinin yaninda,
seyir agisindan kusurlu olduklarini beyan eden gemiler ile belli bir biiyiikligiin
tizerinde ve Tasidigi yiik (tehlikeli) itibariyle risk seviyesi yiiksek olan gemilere
eskortluk hizmeti verilmektedir.

Olusan kazalara etkin bir miidahale bu sekilde miimkiin olmaktadir. Sekil 5.10” da bir

kaza sonras1 gemiye romorkdr ile miidahalenin fotografi goriilmektedir.
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Sekil 5.10 : Haydarpasa Liman1 6nii gemi kurtarma operasyonu 04/04/2022 (KEGM,
2022)

Istanbul Bogaz1 icerisinde verilmekte olan eskort romorkdr hizmeti neticesinde 2021-
2022 yillar1 arast meydana gelen birgok teknik ariza sonrast gemilere eskort romorkorii
tarafindan ivedilikle miidahale edilerek, gemi kaynakli olusan risk ortadan

kaldirilmistir.

5.4.4. Deniz trafigi

Bu tezi 5.2 ve 5.3 béliimlerinde Istanbul Bogazi'ndaki yogun deniz trafigi ve yerel
trafik paydaslar1 hakkinda bilgi verilmistir. Istanbul Bogaz yogun deniz trafigi seyir,

can, mal ve ¢evre giivenligini tehdit eder boyutlara ulagmustir.

Yerel deniz trafiginin diizenlenmesi amaciyla Istanbul Liman Bagkanlig tarafindan
Yerel Deniz Trafigi Rehberi (Liman Baskanligi, 2018)ve uluslararasi gemi trafiginin
diizenlenmesi i¢in Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi(Tiirk Bogazlari

Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi, 2019) olusturularak yiirtirliige konmustur.
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5.4.5. Dogal kosullar

Istanbul Bogaz1 ve ¢evresinde gemilerin seyir risklerini etkileyen bir¢ok farkli unsur

mevcuttur. Baslica seyir agisindan risk olusturan unsurlar;

» Bogaz'in kendine 6zgii yapisi

» Akint1 sistematigi ve meteorolojik sartlarin bunun tizerindeki etkisi

» Gemi manevrasi ilk agisindan yiiksek agili doniisler ile genisligin 700 m kadar
diistiigli noktalarda manevra yapma ihtiyaci,

» Derin draftli gemiler i¢in Tehlike arz eden Moda 6nii, Kiz Kulesi, Dolmabahge
Saray1, Kurugesme, Bebek, Emirgan, YenikOy, Pasabahge, Umur Yeri,
Biiyiikdere, Rumeli Kavagi ve Karatas noktalarindaki siginaklarin arz ettigi
riskler,

» Goriis mesafesini kisitlayan ani sis, Kar tipisi ve siddetli yagmur,

Gibi etkenler gemilerin manevralarini olumsuz etkilemekte ve genellikle olusmus olan
kazalarin ana sebepleri ya da etkilerini artiran faktorler olarak karsimiza
¢ikmaktadirlar.

5.5. lIstanbul Bogaz1 Seyir Emniyet Tedbirleri

Istanbul Bogazi’'ndaki seyir, can, mal ve ¢evre giivenliginin artirilmasi ve
stirdiirtilebilir deniz tagimaciligi i¢in Tiirkiye Cumhuriyeti birbiriyle ilintili bir dizi
onlem olusturarak uygulamaya koymustur(IMEAK, 2022). Uygulamaya konulan

onlemler basliklar altinda su sekilde siralanabilir.

5.5.1. Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Diizen Tiiziigii

Bogazlar Tiiziigli Temmuz 1994’te yiiriirliige girmesinden sonra yaganan tecriibeler
neticesinde gozden gegirilerek 6 Kasim 1998 tarihinde yeni bir tiiziik olarak yiiriirliige
girmistir. Tiiziiglin uygulanmasi i¢in birimlere yonelik 2002 Ekim ayinda uygulama
talimat1 ¢ikarilmis, bu talimat da dayi yapilan gézden gegirmeler neticesinde 2006

yilinda tekrardan yayinlanmustir.
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5.5.2. Trafik ayirim semalari

Tirkiye’nin Bogazlarda can, mal, seyir ve ¢evre giivenligini saglamak amaciyla
yiiriirliige koydugu en énemli énlemlerden bir tanesi de Denizde Catismay1 Onleme
Uluslararas1 Sozlesmesi (COLREG) uyarinca, gemilerin gegislerinde uymakla
yiikiimlii olacaklari trafik ayirim semalaridir (traffic separation schemes-TSS). 1994
yilinda kurulan trafik ayrim diizeni ve rapor sistemi 1995 yilinda Uluslararasi

Denizcilik Orgiitii tarafindan onaylanmustir.

IMO’nun Mayis 1999'da yapilan Deniz Giivenligi Komitesi 71. Dénem Toplantisinda,
Tirk Bogazlarinda uygulanan trafik dilizeninin etkin ve basarili oldugu, seyir
giivenliginin  artmasina ve kazalarin azalmasma katkida bulundugu teyit

edilmistir(IMEAK, 2022).

5.5.3. Istanbul Bogaz1 Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi (TBGTHS-VTS)

Gemi Trafik Hizmetleri; Sorumluluk sahasindaki deniz trafik verimliligini de dikkate
alarak, deniz emniyetini artirmak amaciyla, deniz trafigini izleyerek degisen trafik
kosullarina cevap veren ve aktif bir sekilde deniz trafigini diizenleyip planlayan

sistemdir.

Fenerler ve diger seyir yardimcilart ikinci diinya savasindan sonra artan gemi
trafiginde dar sularda ve limanlarda seyir glivenligini saglamakta yetersiz kalmaya
baslamis ve 1948 yilinda ilk radar sistemli liman kontrol istasyonu Isle Of Man Adas1
/ Douglas Limani’nda kurulmustur. Bu sitemin devaminda Liverpool Limani’nda
benzer bir Liman Kontrol Istasyonu kurulmus ve bunu Rotterdam Limani takip

etmistir.

Artan gemi trafigi glinlimiizde tiim Diinya’da yogun gemi trafiginin oldugu dar su
yollar1 ve limanlarda Gemi Trafik Hizmetleri’nin kurulumunu elzem kilmistir. Bugiin
yaklasik 50 ayr1 llkede 500’e¢ yakin Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) sistemi
bulunmakta olup, bu sistemlerin hizmet alanlarinin uzunlugu ve sistem bilesenleri
dikkate alindiginda Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi (TBGTH) en
biiyiik sistemlerden birisidir. Tiirk Bogazlar1 yogun trafigi, degisken iklim ve akinti
yapist ile diinyanin en tehlikeli dar su yollarindan birisi olarak isletmesi Ulastirma ve

Altyap1 Bakanlig1 adina Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligii tarafindan yapilmaktadir.
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TBGTH Uluslararast Denizcilik Orgiiti (IMO) ve Uluslararast Deniz Seyir
Yardimecilar1 ve Fener Otoriteleri Birliginin (IALA) tiim yaymlart ve ilgili Avrupa

Birligi (AB) direktifleri dogrultusunda tam uyum igerisinde verilmektedir.

Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) Sistemi, Milli Giivenlik Kurulu’nun
27/12/1995 tarihli ve 388 sayili tavsiye kararina istinaden kurularak isletmeye
almmistir. KEGM tarafindan isletilen Istanbul Bogazi'ndaki TBGTH merkezi, Gemi
Trafik Yonetim Sistemi (GTYS) kapsaminda Istanbul Bogazin’ dakKi uluslararas1 gemi
trafigini izleme ve koordine etmek maksadiyla Istinye koyu icerisinde konuslanmustir.

Sekil 5.11° de GTHM binasi1 goriilmektedir.

Sekil 5.11 : istanbul GTHM, istinye (KEGM, 2022)

GTH’ nin amaci, sorumluluk alani igerisinde, aktif katilimc1 gemi trafigi ile ilgili

olarak, ulusal ve uluslararasi mevzuat ¢ercevesinde;

e Ilgili bilgilerin zamaninda verilmesi,
e Deniz trafiginin izlenmesi ve yonetimi,
e QGelisen emniyetsiz durulara miidahale saglayarak, seyir, can, mal ve cevre

emniyetini artirmaktir.
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Bu kapsamda Gemi Trafik Hizmetleri;

» Sorumluluk alanlarindaki deniz trafigini her tiirlii ¢evre sartinda, 7/24 esasina
gore izler,

» Deniz trafigi goriintiisiinii tesis ve idame ettirir ve bu bilgileri gerekli
durumlarda gemilere aktarir, bu amagla kullanilacak seyir bilgilerini Olcer ve
kayitlarin tutar,

» Deniz trafiginin organizasyonunu, verimliligi de dikkate alarak yapar,

» Talep edilmesi halinde, gemi kaptanlarinin seyir ile ilgili kararlarina yardime1
olabilecek bilgileri zamaninda temin eder, acil durumlarda gerekli uyari,
tavsiye ve talimatlar1 verir,

» Deniz trafigi ile ilgili ulusal ve uluslararasi mevzuatin uygulanmasini saglar,

» Deniz trafigi ile ilgili ses, veri ve goriintiilerin kaydin tutar, bu kayitlar1 ve
bilgileri ilgili mevzuat ger¢evesinde ilgili kurum ve kuruluslara aktarim igin
hazirlar,

» Kaza vukuunda, etkin bir sekilde ve siiratle miidahale edilmesini saglar, seyir,
can ve mal emniyetini artirmak, c¢evre kirliligi ve diger ekonomik kayiplari
asgariye indirmek ve trafigin en kisa zamanda emniyetle devamini saglamak

icin gerekli tedbirleri alir (KEGM, 2022).
Olarak 6zetlenebilir.

Istanbul Bogaz’1 igerisindeki tiim uluslararasi ve yerel gemi/tekne trafiginin koordine
edilerek olasi risklerin ortadan kaldirilmasi veya indirgenmesi maksadiyla kurulmus
olan Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi, sadece bogaz igerisinde degil bogaz
cevresindeki sorumluluk alaninda da olaylara etkin bir sekilde miidahale edilmesini ve

tiim kuruluslar arasindaki koordinasyonu saglamaktadir.

5.5.4. Kilavuzluk hizmetleri

Istanbul Bogaz1 igin belirtilen riskleri ortadan kaldirmak ya da indirgemek igin,
Istanbul Bogaz1 icerisinde seyir yapacak bir geminin personelinin bdlgeye asinalik ve
bolgesel faktorler iizerindeki bilgi seviyesindeki eksikligin giderilmesi 6nem arz
etmektedir. Bolgesel farkindalik ve mevcut cografi, dogal kosullarin en etkin sekilde

bilinmesi ve geminin olumsuz etkilerden uzak tutulmast igin Istanbul Bogazin® daki
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tecriibe ve bilgi birikimi ile gemi de bu gegis esnasinda bir kilavuz kaptan yardimi

almak en etkili ¢oziim yoludur.

Dénemin Birlesmis Milletler (BM) Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) Genel
Sekreteri  Efthimios Mitropoulos; 2004 yilinda Istanbul’da gergeklestirilen
Uluslararas1 Kilavuz Kaptanlar Birligi (IMPA) kongresinin agilisin1 yaparken;

Istanbul Bogazi’n1 “Kilavuzlugun ruhani evi” ilan etmis ve sdyle demistir;

"antik cagin efsane kahramani Jason bile Bogaz’da ancak bir kilavuz kaptanin
yardimiyla gecebilmis iken, giinlimiizde bazi gemi kaptanlarinin neden bu yolu

izlemediklerini anlamiyorum”

IMO genel sekreterinin bahsettigi efsane, Jason ve Argonotlar efsanesiydi. Tarihte
kilavuz kaptanlardan s6z eden tek efsane tabii ki bu degildi. Kilavuz kaptanlardan
Kitab-1 Mukaddes’ te, Basra korfezinde yer alan ugur liman kentinde M.O 1793- M.O
1750 Yillarinda yasadigi tahmin edilen Babil Krali Hammurabi’nin kanunlarinda,
M.O. 106-43 yillar1 arasinda yasayan Unlii Romali hatip Cicero'nun (Marcus
TulliusCicero) "De Senectute" adli kitabinda, M.O. 384-M.O. 322 yillar1 arasinda
yasamis olan Atina'li iinlii politikact Demosthenes, "Orations" adli eserinin 1.
Cildinde, M.O. 48-M.8S. 18 yillar1 arasinda yasamis olan Romali sair Ovid'in (Publius
Ovidius Naso) Yunan ve Roma mitolojilerinden esintilere yer verdigi 15 kitaplik
"Metamorphoses™ adli eserinin 2. Kitabinda, kilavuzluk ile ilgi bilgilere yer verilmistir
(Istikbal, 2015).

Kilavuzluk hizmetlerinin tanimi; Kilavuzluk hizmetleri; idare tarafindan belirlenmis
kilavuzluk hizmet bdlgelerinde seyreden, demirleyen veya demirden kalkan,
samandiralara baglanan veya ayrilan, kiy1 ve kiy1 Otesi tesislere yanasan veya kalkan
gemilerin, seyir ve manevra emniyeti ile can, mal ve ¢evre emniyetini saglamak amactyla
uygun yeterlilige sahip kilavuz kaptanlar tarafindan yerine getirilen danismanlik
hizmetidir(KEGM, 2022) Kilavuz kaptanin gemideki gorev tanimi, geminin belirli bir
kilavuzluk sahasinda, kritik bir gemi manevrasi sirasinda hizmet verdigi geminin
kaptanina, yerel kural ve kosullar hakkinda gemi manevrast konusundaki uzmanligi

ile beraber yardimci olmaktir (Istikbal, 2016).

Kilavuz kaptanlarin istanbul Bogazi 6zelinde mevcut cografi, meteorolojik ve bogazda

0zel gemi manevrast konularindaki bilgi ve deneyimleri bu dar su yolunda
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yasanilabilecek olasi risklerin ortadan kaldirilmasi ya da risk olustugunda sonuglarinin

daha diisiik etkisi seviyesine sahip olmasinda énemli bir rol oynamaktadir.
Kilavuz Kaptanlar gérev ve sorumluluklari;

- Gemi kaptaninin sorumlulugu esas olmak tlizere danismanlik hizmeti verir,

- Kilavuzluk hizmeti vermekte olduklari gemi ve deniz araclarinda seyir
techizatinda goriilen eksiklik ve aksakliklari, deniz kazalarini ve seyir
giizergahlar lizerindeki seyir giivenliginin tehlikeye diisiiriilmesi ve cevre
kirliligi ile ilgili tespit ettigi hususlari ilgili yerlere bildirir,

- Kaza vukuunda, can ve mal emniyetini artirmak, deniz kirliligi ve diger
ekonomik kayiplar1 asgariye indirmek, trafigin en kisa zamanda ve emniyetle
devamini saglamak amaciyla gerekli tedbirleri alir/aldirr,

- Gemi kaptaninin seyir ile ilgili kararlarina yardimci olabilecek gerekli bilgileri
verir, acil durumlarda gerekli uyari, tavsiye ve talimatlari verir,

- GTH Merkezleri ile bilgi alisverisinde bulunarak daha etkin bir trafik

organizasyonu ve yonetiminin yapilabilmesini katki saglar.
Olarak siralanmaktadir(KEGM, 2022).

Istanbul Bogazi igerisinde yasanan deniz kazalar1 da karisan gemilerin kilavuzluk

hizmeti alma durumlar1 Cizelge 5.7° de incelendiginde ;

Cizelge 5.7 : Istanbul Bogaz1 2004-2017 yillar1 kaza yapan gemilerin kilavuz alma
durumu (UAB, 2023)

Kaza Toplam olay Toplama oran Kilavuzlu gemi adedi Kilavuz orani
Catma 184 58% 10 5%
Catisma 43 14% 3 7%
Karaya
Oturma 67 21% 9 13%
Batma 8 3% 0 0%

Toplam 315 100% 17 5%

Yukaridaki tablo 7’ den de anlasilabilecegi iizere, Istanbul Bogazi gibi riskleri yiiksek
bir dar su yolunda, mevcut kilavuzu hizmetlerinden yararlanarak gemiye kilavuz

kaptan almak, olas1 riskleri ortadan kaldiran ya da azaltan bir unsurdur. Risklerin
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azaltilmas1 ya da ortadan kaldirllmasi kazalari onlemek veya olast kazalarin

sonuglarinin daha diisiik etkiye sahip olmasi i¢in biiyiik 6neme sahiptir.

Istanbul Bogazi'nda 2004 ve 2017 yillar1 arasinda kilavuz kaptan alan gemilerin
sayilarinin yillara gore degisimi ve yasanan deniz kazalarinin yillara gorii degisimi

birlikte incelendiginde asagidaki tablo olugsmaktadir.

KEGM verilerinden elde edilen istatistiki bilgilere gore 2006 ile 2017 yillar1 arasinda
toplam gecis adeti ve kilavuzluk hizmeti alma sayilar1 asagidaki ¢izelge 5.8” de
gorilebilinir.

Cizelge 5.8 : Istanbul Bogaz1 yillara gore gegis, kilavuz kaptan alma ve kaza

degerlendirmesi(UAB, 2023)

Yillar Toplam Gemi Kilavuz Alan Oran Toplam Kaza Sayisi
2006 54.880 26.589 48% 27
2007 56.606 26.685 47% 31
2008 54.396 27.001 50% 32
2009 51.422 24.977 49% 32
2010 50.871 26.035 51% 36
2011 49,798 26.011 52% 19
2012 48.329 24.812 51% 12
2013 46.532 24.023 52% 14
2014 45,529 24.508 54% 9
2015 43.544 23.349 54% 9
2016 42.553 22.356 53% 21
2017 42.978 24.059 56% 22

Cizelge 5.8’ de kolaylikla izlenebilecegi iizere, Istanbul Bogaz1 gibi dar ve riskli bir
su yolunda kilavuz kaptan alarak seyir yapmak her zaman i¢in daha diisiik riskli bir
seyir anlami tagimaktadir. Diinyadaki pek ¢ok su yolundaki uygulamalarin aksine Tiirk
Bogazlarinda kilavuzluk hizmetlerinden yararlanmak ihtiyari olarak belirlenmigse de

IMO tarafindan siddetle tavsiye edilmektedir.

Giiniimiizde Istanbul Bogazi'nda, uygulama talimati uyarinca biiyiikk gemi sinifina
giren 150 m tizeri gemiler, Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi’nden kilavuz alarak

gecislerini yapmalar1 hususunda siddetli bir sekilde tavsiye almaktadirlar.
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5.5.5. Gemi Kurtarma-Yardim ve Eskort hizmeti

Denizde Kurtarma esaslari ve kurtarma kanunlar1 denizciligin gelisimi ile asirlar
boyunca geligsmistir. Ana kavram: Kurtaricinin herhangi bir kaza durumunda can ve

mali kurtarmasi i¢in uygun bir kurtarma miikafati ile tesvik edilmesidir.

Tirkiye’de de kurtarma hizmetlerinde 5842 sayili Denizcilik Bankasi TAO Kanunu
yiirlirliigii tarihinden bu yana 6zellikle tekel sahasinda LOF (Lloyd” s Open Form)
ornek almarak TOF (Turkish Open Form) Kurtarma sézlesmesi 2015 yilina kadar
kullanilmistir. 2015 yilinda yapilan diizenlemeyle yeni Tiirk Ticaret Kanununa uygun

olarak TOF un yerine TURKS 2015 (Tiirk Kurtarma S6zlesmesi) yerini almistir.

Diinyanin her yerinde ¢alisan kurtarma sirketlerinin menfaatlerini korumak ve gevre
kirliligini 6nleyebilmek maksadiyla ISU (International Salvage Union) Uluslararasi

Kurtaricilar Birligi kurulmustur. KEGM 27.9.1984 tarihinden itibaren ISU iiyesidir.

KEGM istanbul Bogazi’nda (Istinye, Biiyiikdere, Pasalimani, Haydarpasa, Cubuklu,
Kurucesme) konuslandirdigi deniz vasitalar1 ile Kurtarma yardim hizmeti yaninda,
risk seviyesi yiiksek olan gemilerin Istanbul Bogaz’1 gecislerinde gemilere eskort

hizmeti vermektedir.

5.5.6. Tahlisiye (Can Kurtarma) hizmetleri

Diinyada arama kurtarma sistemi genellikle devletlerin kurumlan tarafindan veya

goniillii kuruluslarca yapilmaktadir.

Kiy1 Emniyeti Genel Midiirliigii, uluslararasi diizeyde arama kurtarma faaliyetlerinin

gelistirilmesi i¢in ¢alisan IMRF'ye (Uluslararas1 Deniz Kurtarma Federasyonu) tiyedir.

Son 20 yilda 300’{in {izerinde deniz kazas1 ya da kaza tehlikesinin yagandig Tiirk
Bogazlari’'nda, muhtemel bir kazaya en kisa zamanda ve en biiyiik etkinlikle
miidahalede bulunabilmek i¢in KEGM filosunda 15 Hizli Tahlisiye Botunun 4’
Istanbul Bogazi’nda konuslanmistir. Ayrica, Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Limani
olmak iizere filodaki 2 bariyer serme botu da Tiirk Bogazlar1 ve Marmara Denizi ile

bu mahallere yakin bolgelerde hizmet vermek {izere bulunmaktadir.
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Kara tahlisiye istasyonlari

Cemil Ozben Tahlisiye Istasyonu (Kilyos)

Turgay Sariboga Tahlisiye Istasyonu (Rumeli Karaburun)
Mehmet Geng Tahlisiye Istasyonu (Yomburnu)

Miimin Akgiin Tahlisiye Istasyonu (Sile)

a > W N oE

Cebeci Tahlisiye Istasyonu

Tabhlisiye bot istasyonlar:

Kefkenada Tahlisiye Bot Istasyonu

Rumeli Feneri Tahlisiye Bot istasyonu
Istinye Tahlisiye Bot Istasyonu

Harem Tahlisiye Bot Istasyonu

Miimin Akgiin Tahlisiye Bot Istasyonu (Sile)
Poyrazkdy Bot Istasyonu

N o a s wDdh e

Yakuplu West Istanbul Marina Bot Istasyonu

Olarak sekil 5.12 de gorsel olarak harita lizerinde goriilmektedir.
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Sekil 5.12 : Istanbul Bogazi Bot Yerlesimi(KEGM, 2022)
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6. DENIiZ KIRLILIiGi

Deniz kazasi, gemide olan bir olaydan kaynaklanan ve/veya bir gemi ile iligkili olarak
beklenmeyen ve irade disi olusan 6liim veya tam/kismi uzuv kaybi ile sonug¢lanan
yaralanmalar, insan kaybi, geminin batmasi veya kayip sayilmasi, gemide agir maddi
hasar meydana gelmesi, geminin ¢atmaya ugramasi, geminin karaya oturmasi, gemi
veya gemilerden kaynakli ¢evresel zarar olugmasi gibi sonuglarin bir veya birden
fazlasint meydana getiren olay olarak tanimlanmaktadir. Uluslararast ve ulusal
mevzuatta deniz kazasi; “cok ciddi kaza” ve “ciddi kaza” olarak iki sekilde
tanimlanmaktadir. Ciddi kaza, ¢ok ciddi kaza niteliginde olmayan, fakat yangin,
patlama, ¢atma, karaya oturma, dokunma, agir hava kosullarindan dolayr meydana
gelen hasar, buza carpma, teknede catlak ve tekne hasarindan siiphelenilmesi, gemiyi
denize elverigsiz hale getiren yapisal hasar, hasarin geminin su alt1 kesiminde meydana
gelmesi, ana makinanin durmasi, yasam mahallinde biiylik hasar, miktarina ve
niteligine bakilmaksizin kirlilik, yedi giinden daha fazla is ve giicten mahrumiyete yol
acan yaralanmalar, romorkdr veya kiyr yardimi gerektiren ariza durumlar ile
sonuclanan kazay1 tanimlamaktadir. Cok ciddi kaza ise geminin tamamen kaybi, 6liim
veya siddetli kirlilikle sonuglanmis kazay1 ifade etmektedir(T.C Istanbul Valiligi 1
Afet ve Acil Durum Midiirliigi, 2021).

Bu tezin konusu olan deniz kazalari, insan yaralanmasi ve 6limii gergeklesmeden de
meydana gelebilmektedir. Bunlar genellikle yiik tasiyan gemilerin okyanus ve deniz
sularinda kaza yapmas: ile yiiklerinin deniz yasaminda ve kiyilarda c¢evre kirliligi ve
hasarma yol a¢masi ile sonuglanan olaylardir. Bu durumlarin en yaygim petrol
tankerlerinin kaza yapmasi sonucunda petrol ve tiirevlerinin olusturdugu cevre

kirliligidir.
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6.1.  Deniz Kirliligi Nedir?

Deniz kirliligi, bilimsel olarak g¢esitli kaynaklar tarafindan farkli sekillerde

tanimlanabilir, ancak genel olarak kabul goren bir tanim su sekildedir:

"Deniz kirliligi, deniz ve okyanuslarin insan faaliyetleri sonucu ¢esitli kirleticilerle

kirlenmesi ve bu kirleticilerin deniz ekosistemlerine zarar vermesi durumudur.”

Bu tanim, deniz kirliliginin insan faaliyetleriyle iliskili oldugunu vurgulamaktadir.
Insanlar tarafindan iiretilen atik maddelerin, kimyasallarin, plastiklerin, petroliin ve
diger kirleticilerin denizlere desarj edilmesi, gemi kazalari, tarimsal etkinlikler, kiy

bolgelerinden akan sular ve diger kaynaklar deniz kirliligine neden olabilir.

Deniz kirliligi, deniz ekosistemlerini, su kalitesini, deniz yagamini, kiy1 bolgelerini ve
insan sagligint olumsuz etkileyebilir. Bu kirlilik, suyun kimyasal bilesimini
degistirebilir, deniz bitkileri ve hayvanlar1 zararli maddelerle zehirleyebilir, deniz
habitatlariin tahribine ve kaybina yol agabilir ve baz1 durumlarda deniz canlilarinin

Olimiine neden olabilir.

Deniz kirliligiyle miicadele etmek i¢in ¢esitli ulusal ve uluslararasi diizenlemeler ve
onlemler alinmaktadir. Bunlar, atik su aritma sistemlerinin gelistirilmesi, endiistriyel
atik yonetimi, plastik kullaniminin azaltilmasi, denizcilik sektoriinde diizenlemelerin
uygulanmasi, deniz kazalarinin Onlenmesi ve toplumun bilinglendirilmesi gibi

onlemleri igerir.

Esasinda Deniz kirliligi, deniz ve okyanuslarin ¢esitli kaynaklar tarafindan kirletilmesi
sonucu olusan bir ¢evre sorunudur. Bu kirlilik, atik maddelerin denizlere desarj
edilmesi, gemi kazalari, sanayi faaliyetleri, tarimsal etkinlikler ve kiy1 bolgelerinden

gelen kirlilik kaynaklari gibi ¢esitli faktorlerden kaynaklanabilir.

Deniz kirliligi, deniz ekosistemleri iizerinde olumsuz etkilere neden olur ve birgok
canli tiirii i¢in ciddi tehlikeler olusturabilir. Denizlerdeki kirlilik, su kalitesinin
diismesine, habitat kaybina, deniz yasaminin tahribine, deniz bitkilerinin ve
hayvanlarin zarar gérmesine ve hatta bazi durumlarda deniz canlilarinin 6liimiine yol

agabilir.
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Deniz kirliligi kaynaklar1 arasinda petrol sizintilari, kimyasal atiklar, plastik atiklar,
tarim ilaglari, giibreler, agir metaller, deniz araclarnin egzoz emisyonlar1 ve kiyi
bolgelerinden akan sularla tasinan c¢esitli kirleticiler bulunur. Bu kirleticiler deniz

suyunu, sedimentleri, deniz tabanin1 ve deniz yasamini etkileyebilir.

Deniz kirliliginin etkileri arasinda deniz ekosistemlerinde denge kayb, balik ve diger
deniz iirtinlerinde azalma, plajlarin ve kiy1 bolgelerinin kirlenmesi, turizm ve balik¢ilik
sektorlerine zarar verme, insan sagligini etkileme ve deniz yasaminin tiirlerinin yok

olmasi gibi bir¢ok sorun yer alir.

Deniz kirliligiyle miicadele etmek i¢in ¢esitli onlemler alinmalidir. Bunlar arasinda
atik su aritma sistemlerinin gelistirilmesi, endiistriyel atik yonetiminin diizenlenmesi,
denizcilik sektdriinde daha siki diizenlemelerin uygulanmasi, plastik kullaniminin
azaltilmast ve geri doniisiimiin tesvik edilmesi gibi Onlemler yer alabilir. Ayrica,
toplumun bilinglendirilmesi ve egitimi de deniz kirliligini azaltmada 6nemli bir rol

oynar.

Gemi kaynakli deniz kirliligi, denizlerdeki kirliligin gemi faaliyetlerinden
kaynaklanan etkileri ifade eder. Gemi kaynakli deniz kirliligi, gemilerin atik desarji,
petrol sizintilari, gemi kazalar1 ve hava emisyonlar1 gibi gesitli sekillerde ortaya

cikabilir. Deniz kirliligine neden olabilecek bazi 6rnekler:

1. Atik desarji: Gemi faaliyetleri sirasinda, gemilerin atik suyu, gri su (mutfak ve
banyo atiklar1), siyah su (tuvalet atiklari), yaglar, kimyasallar ve diger atik
maddeler denize desarj edilebilir. Bu atiklar, deniz suyunun kalitesini
diistirerek deniz ekosistemlerini etkileyebilir.

2. Petrol sizintilar1: Gemi kazalar1 veya gemi bakimi sirasinda meydana gelen
petrol sizintilari, deniz kirliliginin 6nemli bir kaynagidir. Petrol sizintilari,
deniz suyu iizerinde kalict bir etki yaratarak deniz yasamini ve kiyi
ekosistemlerini ciddi sekilde etkileyebilir.

3. Gemi kazalari: Biiyiik gemi kazalari, gemi yiiklerinin denize yayilmasina ve
cevre kirliligine neden olabilir. Ornegin, petrol tankerlerinin batt131 veya kargo
gemilerinin carparak zarar gordiigi durumlarda, biiyiik miktarda petrol veya
diger tehlikeli maddeler denize yayilabilir ve deniz ekosistemlerini ciddi

sekilde etkileyebilir.
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4. Hava emisyonlari: Gemi motorlarindan kaynaklanan hava emisyonlari,
atmosfere kirli gazlar ve partikiiller salar. Ozellikle eski ve diisiik kaliteli yakat
kullanan gemiler, atmosfere zararli emisyonlar yayarak hava kalitesini

diisiirebilir ve insan sagligina zarar verebilir.

Bu tiir gemi kaynakli deniz kirliligi, deniz ekosistemleri, deniz yasami1 ve insan sagligi
tizerinde ciddi etkilere sahip olabilir. Uluslararasi denizcilik kuruluglari ve hiikiimetler,
gemi kaynakl kirliligi azaltmak i¢in diizenlemeler ve uluslararasi anlagsmalar yoluyla
caba gostermektedir. Bunlar arasinda atik su yonetimi, yakit kalitesi standartlari, gemi
geri doniisiimii, tehlikeli maddelerin taginmasi ve deniz giivenligi onlemleri gibi

konular1 kapsayan ¢esitli diizenlemeler bulunmaktadir.

6.2. Gemi Kaynakh Deniz Kirliligi Nasil Olusur?

Gemi kaynakli deniz kirliligi, gemilerin denizlerde ¢esitli sekillerde ¢evresel zararlara
neden olan atiklarin1 ve Kkirleticilerini yaymasi anlamina gelir. Bu kirlilik cesitli

kaynaklardan kaynaklanabilir:
» Petrol Sizintilar1:

Gemilerin yakit veya petrol tasirken meydana gelen kazalar sonucunda petrol
sizintilar1 olusabilir. Bu sizintilar denizlere biiyiik miktarda petrol yayarak suyu ve su
alt1 ekosistemlerini kirletebilir. Deniz kuslari, baliklar ve diger deniz canlilar1 tizerinde

onemli bir etkisi olabilir.
> Deniz Dibi Kazalart:

Gemilerin batmasi veya hasar gérmesi sonucunda, deniz dibine petrol, yakit veya diger
zararli maddeler sizabilir. Bu da deniz tabaninin ve altinda yasayan organizmalarin

kirlenmesine yol agar.
» Egzoz Emisyonlart:

Gemilerin biiylik motorlarindan kaynaklanan egzoz emisyonlari, hava ve su kirliligine
neden olabilir. Kirli egzoz gazlari, atmosfere zararli gazlar, partikiiller ve kiikiirt

dioksit gibi kirleticiler salar. Bu kirleticiler hem havayi hem de denizi etkileyebilir.
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» Atk Su Desarji:

Gemilerin kullanilmis suyu, lavabo atiklar1 ve temizlik kimyasallarinin denize desarj
edilmesi, deniz suyunun kirlenmesine yol agabilir. Bu atiklar deniz ekosistemlerini

etkileyebilir ve deniz canlilarina zarar verebilir.
» Balast Suyu Desarjt:

Balast tanklarinin bosaltilmast veya doldurulmasi sirasinda gemilerin deniz suyunu
alip birakmasiyla denizlerde dengesizlikler ve ekolojik etkiler meydana gelebilir.
Balast suyu, gemilerin baska bir bolgeden aldigi su ve icindeki organizmalar1 da
tasiyabilir, bu da istilact tiirlerin yayillmasina ve dogal deniz ekosistemlerinin

bozulmasina neden olabilir.

Bu gibi gemi kaynakli deniz kirlilikleri, deniz ekosistemleri iizerinde ciddi etkilere
sahip olabilir. Deniz canlilarina zarar vererek balik popiilasyonlarini azaltabilir, su alt1
yagam alanlarmi tahrip edebilir ve insan sagligim1 tehdit edebilir. Bu nedenle,
denizcilik endiistrisi ve uluslararasi toplum, deniz kirliligini azaltmak igin ¢esitli

tedbirler almaktadir.
Gemi kaynakli kirliligin olusumu;

1. Bilingli Deniz Kirliligi
2. Bilingsiz Deniz Kirliligi

Olarak 2 ana baglik altinda degerlendirilebilinir.

6.2.1. Bilin¢li gemi kaynakh deniz Kirliligi

Gemi personelinin gemi operasyonlarini, uluslararasi kurallar disinda gergeklestirmesi

ile ortaya ¢ikan kirlilik olarak agiklanabilir.

Gemi personelince atik su desarji nin MARPOL’ da (Marine Pollution) belirtildigi gibi
yapilmayarak denizlerin kirletilmesi veya gerekli balasr degisimlerinin ya da
iyilestirmesini gemide yapilmadan balast suyunun uygun olmayan sekilde denize

desarj1 seklinde ortaya ¢ikmaktadir.

Bunun yaninda gemi makina dairesinin sintinesindeki yagli sularin denize yine

MARPOL’ da belirlenen kosullar disinda denize desarj edilmesi bilingli olarak gemi
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kaynakl1 deniz kirliligi yaratmaktadir. Gemisinin sintinesinin uygun olmayan sekilde
denize tahliye edilmesi genelde kiiciik ¢apli petrol/petrol tiirevi kirliligi

olusturmaktadir.

6.2.2. Bilingsiz gemi kaynakh deniz Kirliligi

Gemilerin karistiklar1 kazalarin sonuglarinda olusan ozellikle petrol/petrol tiirevi
sizintis1 olay ile ortaya ¢ikan gemi kaynakli deniz kirliligi olaylarini bilingsiz gemi

kaynakl1 deniz kirliligi olarak adlandirmak miimk{indjir.

Batik gemilerin veya yakit ikmali sirasinda petrol/petrol tiirevi sizintisi ile olusan deniz
kirliligini kii¢iik ¢apl kirlilik, yiik olarak tasinan ham petrol/petrol tiirevi gibi
maddelerin denize yayilarak olusturacag: kirli iiyesi biiyiik ¢capli petrol/petrol tiirevi

kirliligi olarak siniflandirmak miimkiindiir.

6.2.3. Deniz Kirliligine yol acan kazalar

Gemi kazalariin bir sonucu da gemi kaynakli deniz kirliliginin olusmasidir. Meydana

gelen kazalarda genellikle;

e Petrol sizintis1

¢ Kimyasal madde sizintisi
Seklinde deniz kirliligi olugsmaktadir.

Gemilerin karistig1 kazalarda gemi tipi her ne olursa olsun petrol sizintis1 thtimali her
kazada mevcuttur. Oysaki kimyasal maddelerin denize sizmasi sadece kimyasal tanker
tipi gemiler ve kimyasal konteyner tasiyan konteynir gemileri i¢in gegerlidir. Her ne
kadar ihtimali diisiik de olsa kimyasal maddelerin denize sizmas1 halinde de denizlerin

kirliligi ve deniz yasaminin olumsuz etkilenmesi ortaya ¢ikmaktadir.
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6.2.3.1.  Petrol s1zintisi

Petrol sizintilarmin ¢ok ¢esitli nedenleri vardir. Bu nedenleri kisaca siralamak

gerekirse;

Karaya oturma
Catmal/catisma
Tekne hasari
Teknik ariza
Yangin/patlama

Tank Tasmasi

YV V V V V V VY

Bilinmeyen diger sebepler
Olarak agiklamak miimkiindiir(Chen vd., 2018)

International Tanker Operators and Port Facilities (ITOPF) tarafindan yapilan
istatistikler sonucu 700 metrik ton altindaki yakit ikmali veya yiikleme tahliye gibi
gemi operasyonlar: sirasinda olusan petrol sizintilarinin kiiciik capli petrol sizintisi
olarak siniflandirilmasina, 700 metrik ton iizeri miktarlardaki petrol sizintilarinin ise

biiyiik ¢apli petrol sizintis1 olarak siniflandirmistir.

Biiyiik capli petrol sizintilar1 genellikle gemi kazalari sonrasi olusmaktadir. Bu tiir

kazalar neticesinde olusan kirlilik ve ¢evresel etki de biiyiik olmaktadir.

Bu tezin igerisinde petrol sizintis1 neticesinde olan deniz kirliligi 2 farkl sekilde

siiflandirilacaktir.

1. Bolgesel deniz kirliligi (700 metrik ton {izeri petrol sizintis1)

2. Lokal deniz kirliligi (700 metrik ton altinda petrol sizintis1)

Petroliin nakliyesi esas olarak Ortadogu ve eski Sovyetler Birligi gibi petrol
kaynaklarindan, ¢ogunlukla Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifik gibi tiiketim
yerlerine giderken gerceklesmektedir(O. Arslan & Turan, 2009; Zhang vd., 2015).
Istanbul Bogazi’nda bu ana petrol nakliye rotasi iizerindedir ve diger nakliye
rotalarinda oldugu gibi Istanbul Bogazi’nda da petrol sizintis1 kaynakl Kirliligi riski

yiiksektir.
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1970 yilindan sonra petrol sizintis1 olaylarinin sayis1 ve denizlere dokiilen petrol
miktar1 azalmaya baglamis ve 1990'l1 yillardan sonra, petrol sizintisi olaylar1 ve
dokiilen petrol miktar1 azalarak istikrara kavusmustur. Asagidaki sekil 6.1° de
goriilece8i iizere, petrol sizintilarinin  ¢ogunun 1990'lardan o6nce meydana

gelmistir(Chen vd., 2019a).
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Sekil 6.1 : 1970 ile 2017 yillar1 aras1 petrol sizintist kazalar1 ve sizan petrol miktari

(Chen vd., 2019b)

Ekonomiler gelistikge petrol ticaretinin hacmi de artmaktadir. 1990'lardan sonra petrol
ticareti rakami istikrarli  bir sekilde biiyiirken, petrol sizintisi azalmaya
baslamistir(Chen vd., 2019a). Asagidaki sekil 6.2” de bu durum agikga goriilmektedir.
Daha az petrol sizintisinin yaganmasinin temel nedeni, tanker gemilerinin yeni
yOnetim, ingaat ve denetim yontemleri veya kurallar1 olarak agiklanabilir (Chen vd.,
2019a).
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Sekil 6.2 : Denizyolu petrol tagimasi ve petrol sizintist miktar1 (Chen vd., 2019c)

Diinya genelinde yasanmis gemi kazalar1 ve petrol sizintis1 neticesinde olusan

deniz kirlilikleri

M/T (Motorlu Tanker) TORREY CANYON gemisinde, Mart 1967'de bir
petrol sizintis1 oldu. Bu olayda 119.000 ton ham petrol denize sizdi. Petrol,
olayimn oldugu Cornwall kiyilar1 boyunca 32 deniz mili (nm) agiklarina kadar
olii balik ve deniz kusu bedenleriyle doldu (Curcio vd., 2011). Komsu kiy1
iilkeleri Ingiltere ve Fransa, petrol kirliligini kontrol altina almak ve
temizlemek i¢in biiylik ¢aba sarf etmelerine ragmen, biiylik nakliye ve kiyi
alanlar1 ciddi zarar gordii. Her iki iilke de biiyiik ekonomik ve ekolojik kayiplar
yasadi(Green & Cooper, 2015).

M/T AMOCO CADIZ tankerinin 1978'de kotii hava kosullarinda yasadigi
diimen arizas1 sonrasi kirilmasi ile 223.000 ton petrol denize sizdi. Sizint1 kiy1
seridinden 300 nm ag¢iga kadar ulasti, 20.000'den fazla kus telef oldu ve turizm
ve balik¢ilik sektorleri bu durumdan ciddi olumsuz etkilere maruz
kaldilar(Gundlach vd., 1983; Tavakoli vd., 2012).

M/T EXXON-VALDEX tankeri, 24 Mart 1989'da Amerika Birlesik Devletleri
(ABD) sularinda biiylik capli bir petrol sizintist olayma karisti. Gemi,
Alaska'daki Prens William Sound'da buzdan kaginmaya ¢alisirken bir resifte
karaya oturdu. ABD tankerinin olay sirasinda 170.000 ton ham petrol
yiklemisti ve 11 kargo tankindan 8'ine hasar almisti. Olay sirasinda ABD
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sularinda 30.000 ton ham petrol denize dokiildii. Bu, karaya oturma
gerceklestikten sonra sadece alt1 saat iginde oldu. Yerel eko sisteme verilen
zarar ¢ok biiylik ve hesaplanamazdi. Bir¢cok deniz memelisi ve deniz kusu,
petrol sizintisiyla kapli 600 nm kiy1 seridinde 6lmiistii(Loughlin, 1994).

e M/T ERIKA tankeri, Aralik 1999'da Fransa'nin kuzeybati kiyisinda karaya
oturdu ve 20.000 ton petrol, Fransa kiyilarinin 200 nm agigindaki deniz alanina
dokiildii. Petrol sizintisi balik¢ilik ve turizmi ciddi sekilde etkiledi(Gilles
Bocquené, Sébastien Chantereau, Christelle Clérendeau, Emilie Beausir,
Dominique Ménard, Bernard Raffin, Christophe Minier, Thierry Burgeot,
2004).

e M/T PRESTIGE tankeri 13 Kasim 2002'de Ispanyanin 5 nm kuzeybati
kiyilarinda firtinaya yakalandiginda 77.000 ton akaryakit yikliydi. Gemi
teknesinde olusan gatlak nedeni ile 63.000 ton akaryakit denize sizd1 (Fingas
& Brown, 2014). Yerel makamlar, olaymn yakinindaki 70 nm'lik bir deniz
cevresinde balik¢ilik faaliyetlerini yasaklamasi ile olay ile hig ilgisi olmayan
yerel halk bir anda igsiz kald: (Laffon vd., 2006; Soto-Onate & Caballero,
2017; Ung, 2018).

e M/T SANCHI tankeri 6 Ocak 2018'de Yangtze Nehri'nin yaklasik 160 nm
dogusunda M / V (Motorlu Gemi) CF Crystal ile ¢arpisti. Carpigsma nedeniyle
bir kiloton gas patlamasindan sonra tiim miirettebat tiyeleri 6ldii. Gemi birkag
giin boyunca yandi ve daha sonra batti. Olay sirasinda, gemi 111.300 ton
kondens petrol ile yiikliiydii. Sizan petrol deniz yiizeyine dokiildi (Yin vd.,
2018).

Istanbul Bogazi ve cevresinde yasanan gemi kazalar1 ve deniz kirliligi

Yogun deniz trafiginin yani sira tehlikeli yiik tasimaciligi, istanbul Bogazi'min cografi
ve topografik yapisi, artan gemi boyutlari, karmasik trafik yapisi, elverigsiz hava ve
deniz kosullari, hassas ¢evre kosullari, kilavuzsuz seyir ve gemi trafigini etkileyen
diger deniz faaliyetleri gibi nedenler istanbul Bogaz1 ve Marmara Denizi'nde deniz
kazalarinin olusmasinda baslica nedenlerdir. Meydana gelen kazalarin bir kismi ciddi
etkileri olan kazalar olup binlerce ton petrol sizintisi ile ciddi gevre sorunlarina neden

olmalarinin yaninda can kayiplari da olugsmustur. (Birpinar vd., 2006).
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Istanbul Bogazi ve Marmara Denizi'nde meydana gelen biiyiik deniz kazalarindan

bazilart;

15 Kasim 1979'da Yunan tankeri M/V Evriali ile Rumen tankeri M/T
Independenta’ nin Haydarpasa'da ¢arpismasi sonrasi, 43 miirettebat hayatini
kaybetti. Enkaz haftalarca yandi, yaklasik 70 bin ton petrol denize dokiildii ve
bu petroliin yaklasik 50 bin tonu yandi. istanbul Bogazi haftalarca kapali kaldi
ve bu si1zinti, meydana gelen en biiyiik 10. Sizint1 olarak kayda gegcti(Birpinar
vd., 2006). Independenta tankeri yangini, sekil 6.3’te, 36 giin sonra
sondiiriilebilmistir(Prof. Dr. Abdurahman Kilig, 2010).

Sekil 6.3 : Romen Independenta Tankerdeki yangin (Birpinar vd., 2006)

Panama bandirali amonyak yiiklii tanker M/T Blue Star, 28 Ekim 1988'de Tiirk
ham petrol gemisi M/T Gaziantep ile carpisti. Ahirkap1' da meydana gelen
olayda denize Bogaz'da ciddi hava ve su kirliligine neden olan yaklasik 1000
ton amonyak sizintis1 oldu(Birpinar vd., 2006).

29 Mart 1990 tarihinde Irak bandirali M/T Jambur ile Cin bayrakli dokme yiik
gemisi M/V Da Tong Shan, Biilylikliman mevkiinde seyriisefer hatasi
nedeniyle carpisti. Jambur' dan yaklasik 2600 ton benzin denize sizdi ve
Bogaz't agir bir sekilde kirlendi. Jambur ¢arpismadan sonra karaya oturdu.
Bogaz'in temizlenmesi birkag hafta siirdii(Birpinar vd., 2006).

Liibnan bandirali Rabunion-18 gemisi, 14 Kasim 1991'de Anadoluhisari

yakinlarinda Filipinler bandirali M/T Madonna Lily gemisi ile seyriisefer
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hatas1 nedeniyle ¢arpist1. Ug miirettebat 61dii ve Rubenion-18 20.000 koyunla
batti(Birpinar vd., 2006).

13 Mart 1994 giinii, saat 22:20°de meydana geldi. Karadeniz’den Marmara
Denizi’ne gegmek iizere Istanbul Bogazi’na giren Kibris Rum Bayrakli Nassia
adli ham petrol yiiklii tanker ile, Marmara Denizi’nden Karadeniz’e ¢ikmakta
olan ayni iilke bayrakli Shipbroker adli kuru yiik gemisi, Bogazin Hamsi
Limani-Filburnu hattinda ¢arpisti. Sekil 6.4’ de harita iizerinde goriilmektedir.
Carpisma sonucu, Nassia tankeri iskele bas tankindan yara alarak yanmaya
basladi, Shipbroker ise bas bodoslamanin sancagindan yaralandi. Tankerin
iskele bas tarafindaki tankin yarilmasi ve denize dokiilen ham petroliin
yanmasi ile kuru yiik gemisinin ve tankerin biitiin boliimleri alevler arasinda
kaldi. Her iki gemi Rumeli Kavagi onlerine kadar siiriikklendi ve akinti ile
stiriklenen Nassia tankeri Rumeli Kavagi Dikilikaya fenerine yasladi.
Yiik gemisi Shipbroker tam bir doniis yaparak Anadolu Kavagi vapur
iskelesinin kuzeyine oturdu. Yangimi sondiirme ¢alismalar1 yaklagik dort giin
devam etti(Prof.Dr.Abdurahman Kilig, 2010).

KARADENIZ

Sekil 6.4 : Nassia Tanker kazas1 mevkii (Prof.Dr. Abdurahman Kilig, 2010)

Her iki gemiden 27 miirettebat hayatim1 kaybetti. Shipbroker tamamen yandi ve

Nassia'da ¢ikan yangin Bogaz't ve ¢evreyi etkiledi. Nassia'nin yiikiiniin énemli bir

kismi, yaklasik 20.000 ton ham petrol, denize dokiildii ve sekil 6.5 te goriildiigi gibi

yangina ve ciddi kirlilige neden oldu. Yangm birkag giin siirdii ve bu sirada Istanbul

Bogaz'indaki trafik askiya alindi(Birpinar vd., 2006).
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Sekil 6.5 : Nassia Tankeri yangini (Birpinar vd., 2006)

» 29 Aralik 1999 tarihinde, yaklasik 4000 ton fuel-oil tasiyan Rus tankeri
Volganeft-248, sekil 6.6, siddetli hava kosullar1 nedeniyle karaya oturdu ve
ikiye ayrildi.
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Sekil 6.6 : Volganeft 248 ikiye ayrilmis sekilde Florya 6nlerinde (Birpinar vd., 2006)

Florya kiyilarinda yaklagik 1500 ton fuel-oil denize dokiilmiis ve kuvvetli giineybati
rliizgan ile dokiilen petroliin ¢ogu karaya tasinarak ciddi cevre kirliligine neden
olmustur. 200 kisinin katildig1 temizlik operasyonunda, sekil 6.7, kiyi, deniz alt1 ve
kirlenmis topraklarin ulusal ve uluslararasi kriterlere gore temizlenmesi yaklasik iki

yil stirmiistiir(Birpinar vd., 2006).
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Sekil 6.7 : Volganeft-284 Olay1 igin Yapilan Temizlik Operasyonuna (Birpinar vd.,
2006)

» Akaryakit tanklarinda 163 ton fuel oil tagiyan Malta bayrakli M/V Gotia,
Istanbul Bogazi'nda Emirgan Iskelesi'ne ¢arparak yakit tanklarmdan hasar aldu.
Bogaz'a yaklasik 18 ton fuel-oil sizdi. Giiglii yiizey akitis1 ile petrol Istanbul
Bogazi'min giiney girisine tasindi ve deniz suyu, Istanbul Bogazi'nin bati
kiyisindaki tekneler ve rthtim yapilari kirlendi(Birpinar vd., 2006).

» Svyatoy Panteleymon isimli Giircii bandirali yiik gemisi, 10 Kasim 2003
tarihinde Istanbul Bogazi'nda Anadolufeneri yakilarinda karaya oturdu ve
siddetli hava kosullar1 nedeniyle ikiye boliindii. Gemide bulunan 25 miirettebat
kurtarildi. Denize dokiilen 220 ton mazot ve 260 ton fuel-oil'in bir kismi1

dalgalarin etkisiyle yaklasik 600 metrelik kiy1 seridi kirlendi. Sekil 6.8.
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Sekil 6.8 : Svyatoy Panteleymon Kazasi (Birpinar vd., 2006)

Rus kargo gemisi Stronsy, 12.02.2004 tarihinde demir atarak Tiirkeli-
Aslanburnu agiklarinda bas tarafindan ciddi sekilde yaralanarak karaya
oturmustur. Kaza esnasinda, gemide 20 MT gazyagi ve 2 MT yaglama yag1
vardi(Birpinar vd., 2006).

13.02.2004 tarihinde Kambogya bandirali Hera gemisi 19 miirettebatiyla
birlikte siddetli hava kosullar1 nedeniyle batmistir. Olay, Karadeniz'de Tiirkeli
Feneri'ne yaklagik 10 mil uzaklikta meydana geldi ve gemi 73 metre derinlige
gomiildii. Kaza esnasinda, gemide 175 MT fuel-oil ve 62 MT motorin
vardi(Birpinar vd., 2006).

13.02.2004 tarihinde, Lujin-1 isimli 3884 GRT Kuzey Kore yiik gemisi
Tiirkeli-Dalyan'da hurda demir yiikiiyle birlikte karaya oturdu. Geminin alt
kismi1 hasar gordii. Olay esnasinda, gemide 30 MT fuel-oil ve 20 MT mazot
vardi(Birpinar vd., 2006).

27 Ocak 1981 - saat 07 :45 - Kanlica - Kadri Pasa Yalisina Bulgaristan'dan
yiikledigi 7.600 ton suni giibreyi Yunanistan'm Volos Limani'na gotiiren

10.960 gros tonluk Pinelopia Silebi Bogaz trafigine aykiri olarak Kanlica
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Onlerinde kiyiya fazla yaklagti. Bu sirada birdenbire ters akintiya kapilan
"Pinelopia”, "Kaptan Theodorakos Thedores'in iddiasina gore", diimeni
kilitlenip hizla 6niindeki 250 yillik tarihi Kadri Pasa Yalisi'na ¢arpti. Hizini
alamayan gemi, yalinin sol boliimiinii ¢okerttikten sonra bas tarafindan karaya
¢ikarak durdu. Carpmanin etkisiyle bitisikte bulunan ve yine tarihi kiymet

tasiyan " Varyemez Ahmet Bey Yalisi’nda da hafif hasar meydana geldi.

Yunan silebinin yeniden ylizdiiriilmesiyle, ¢okecegi bildirilen yalidaki bir kismi tarihi
olan esyalar bosaltildi. Tarihi Kadri Pasa Yalisi'na ¢arpan ve giinlerdir yaliya gomiili
olarak duran "Pinelopia" adli geminin g¢ekilmesi sirasinda, yali ¢okme tehlikesiyle

kars1 karsiya bulundugu igin, iskeleler kurularak tedbirler alinmistir(Bahriye, t.y.).

» 4 Eyliil 1963 , Sis yiliziinden Arhangelsk isimli 5956 tonluk gemi, sabah saat
04.58’de Rumelihisari’nda Necip Bay Bagi oniinde bir yaliya bindirdi. Asim
Oge yalisinin igine kadar girip yalmin biiyiik bir kismini enkaz haline getiren
gemi, 3 kisinin 6liimiine 12 kisinin de yaralanmasina sebep oldu (Terciiman

gazetesi, 1963).

Istanbul Bogazi’nda 1960 yilindan giiniimiize kadar gerceklesen kazalari ¢izelge 6.1°

de ozetle;
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Cizelge 6.1 : Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalar

Yil Gemi Adlan Tiir Sonugclar

1960  World Harmony Carpisma Yangin+Kimyasal Dokiintii
1964 Norhom Karaya oturma/carpma Kimyasal Dokiintii
1966 Lutsk Carpisma Yangin+Kimyasal Dokiintii
1971 Bapha Carpisma Patlama

1972 Karyota Karaya oturma/garpma Kimyasal Dokiintii
1977 Rumelihisart Yangin Yangin+Kimyasal Dokiintii
1978 Bolero Yangin Yangin

1979 Independenta Carpigsma Yangin+Kimyasal Dokiintii
1980 Nandic Faith Carpigsma Kimyasal Dokiintii
1983 Brainpower Karaya oturma Kimyasal Dokiintii
1984 Truva Yangin Yangin

1984 Bogazici 66 Yangin Yangin

1985 Anadolu kavagi Yangin Yangin

1987 Loknear Yangin Yangin

1988 Gemlik Yangin Yangin

1988 Blue Star Carpigsma Kimyasal Dokiinti
1988 Abidin Daver Yangin Yangin

1989 Mandarin Yangin Yangin

1990 Petrol-3 Yangin Yangin

1990 Jambur Carpigsma Kimyasal Dokiintii
1990 Burgaz Carpisma Kimyasal Dokiintii
1991 Igerman Yangin Yangin

1993 Kanlica Yangin Yangin

1994 Nassia Carpisma Kimyasal Dokiintii
1994 Martin Carpigsma Kimyasal Dokiintii
1999 Kado Yangin Yangin

1999  Tayfun Bayraktar Carpisma Yangin

1999 Volganeft 248 Govde arizasi Kimyasal Dokiinti
2002 Kiigiik Reis Yangin Yangin

2002 Gotia Stirtiinme Kimyasal Dokiintii
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6.2.3.1. Kimyasal madde sizintis1

Kimyasal Maddelerin Sizmasi: Kimyasal madde tagiyan gemilerdeki kaza veya gemi
batmalar1 sonucunda denize zararli kimyasal maddeler sizabilir. Bu maddeler deniz

ekosistemini olumsuz etkileyebilir ve deniz yagamini tehlikeye atabilir.

Kimyasal madde sizintisi, genellikle lokal biiyiikliikte deniz kirliligine neden

olmaktadir.

6.3. Kirlilige Sebep Veren Operasyonlarin Tamimlanmasi

Gemi kaynakli deniz kirliligi, denizlerdeki su kalitesini olumsuz etkileyen ve ¢esitli
cevresel sorunlara yol acan olaylardir. Gemilerden kaynaklanan deniz kirliligine sebep

olan gemi operasyonlari ve olaylar su sekilde siralanabilir;
> Petrol ve Petrol Uriinleri Sizintilar1:

Petrol tankerlerinden, gemi motorlarindan veya deniz tasimaciligi ile ilgili diger
faaliyetlerden kaynaklanan petrol ve petrol {irlinleri sizintilart deniz yiizeyini

kaplayarak deniz canlilarina zarar verir.
» Gemilerden Yakit Dokiilmeleri:

Gemilerin kendi kullanimlar i¢in kullandiklar1 yakitin kazaen denize dokiilmesi, deniz
ylizeyine zarar veren biiyiik petrol lekelerine yol agabilir. Bu durum, deniz canlilarina

ve sahil ekosistemine ciddi zarar verebilir.
» Gemilerin Atik Desarj:

Gemiler, kirli su, pis su, balast suyu, atik yaglar ve kimyasal maddeler gibi atiklar
dogrudan denize bosaltabilir. Bu atiklar deniz suyunu kirletir ve ekosistem {izerinde

ciddi etkilere neden olabilir.
» Balikcilik Atiklari:

Balik¢ilik gemileri tarafindan denize birakilan atiklar, 6rnegin plastik aglar, deniz

canlilar i¢in tehlikeli olabilir ve deniz tabanin1 kirletebilir.
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» Gemilerin Temizlik Operasyonlari:

Gemilerin temizlik ve bakim operasyonlari sirasinda kullanilan kimyasal maddeler,

boya ve temizlik triinleri deniz suyunu kirletebilir.
» Gemilerin Egzoz Gazlart:

Gemilerin yanma siireglerinden kaynaklanan egzoz gazlari, deniz atmosferini

kirletebilir ve asit yagmurlarina neden olabilir.
» Deniz Kazalari:

Gemi kazalar1 sonucunda gemilerin tagidig1 petrol, kimyasal maddeler veya diger

zararli maddeler denize sizabilir, biiyiik capta deniz kirliligine yol agabilir.
» Turistik ve Rekreasyonel Faaliyetler:

Turistik gemiler ve deniz tasimaciligina yonelik rekreasyonel faaliyetler, insan

kaynakli atiklarin denize karismasina neden olabilir.

Bu faktorlerin herhangi biri veya kombinasyonu, gemi kaynakli deniz kirliligine neden
olmaktadir. Deniz Kkirliliginin Onlenmesi i¢in, uluslararasi standartlar, yerel
yonetmelikler ve denizcilik endiistrisinde ¢evre dostu uygulamalar gibi onlemler

olusturulmaya galisilarak gemi kaynakli deniz kirliligi 6nlenmeye c¢alisilmaktadir.

6.4. Gemi Kaynaklh Deniz Kirliliginin Etkileri

Gemi kaynakli deniz kirliligi, deniz ekosistemine, insan sagligina ve ekonomiye ciddi
etkileri olan biiyiik bir sorundur. Ortaya ¢ikan deniz kirliligi sadece bolgesel olarak
kirlilige maruz kalan deniz ekosistemine dahil canlilar1 ve insanlar etkilememekte, bu

ekosistem ve insanlar ile iligki halindeki tiim paydaslar1 olumsuz etkilemektedir.
Olusabilecek zararlar tek tek irdelemek gerekirse;
> Deniz Ekosistemine Zarar Verme:

Gemi kaynakli atiklar, denizdeki canlilar1 ve bitkileri dogrudan etkilemektedir. Petrol
sizintilari, deniz kuslari, baliklar, deniz memelileri ve diger canlilarin yok olmasina

neden olarak tiirlerin zarar gormesine neden olur.
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» Deniz Canlilarina Zarar:

Deniz kirliligi, deniz canlilarina zarar vermekte ve canli yagsamin yok olmasina sebep
olmasiin yaninda, besin zinciri igerisine giren toksik maddelerle ile deniz tirtinlerini

kullanan insanlar tizerinde olumsuz saglik sorunlari1 yaratmaktadir.
» Kiy1 Alanlarina ve Plajlara Zarar:

Deniz kirliligi, kiy1 alanlarina ve plajlara zarar verir. Kirli deniz suyu, kiyi
ekosistemini bozar, deniz ve sahil bitkilerini, kabuklular1 ve diger organizmalar

etkiler.
Olusan kirlilik sahilde bulunan turizm endiistrisine olumsuz etkilemektedir.
» Balik¢ilik Endiistrisine Zarar:

Deniz kirliligi, balik¢ilik endiistrisini olumsuz olarak yansimaktadir. Kirli sularda
yasayan baliklar ve diger deniz tirlinlerinin insan tiiketimi agisindan avlanmasi
insan sagligina zarar verdiginden dolayr miimkiin olmamaktadir. Bu durum
balik¢ilik endiistrisi ve paydaslari acisindan ekonomik olumsuzluklar

olusturmaktadir.

Sadece beslenme amaciyla yapilan balik¢ilik faaliyetleri degil, turistik amagla

yapilan balik¢ilik faaliyetleri de bu durumdan olumsuz etkilenmektedir.
» Turizme Zarar:

Deniz kirliligi, turizm endiistrisine en biiyiik zarar1 veren bir olgudur. Kirli plajlar ve
deniz suyunda tatil yapmak hi¢ kimsenin ilgisini ¢ekmedigini den dolayi, olusan
kirlilik turizm endistrisinin bolgesel olarak durmasi anlamina gelmektedir. Bu da

turizm endiistrisindeki yiiksek gelir kaybi olarak yansimaktadir.
» Saglik Sorunlarina Neden Olma:

Deniz kirliligi, insan sagligina da zarar verebilir. Kirli deniz suyu, temas ettigi

insanlarda ¢esitli saglik sorunlarina yol agmaktadir.
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» Ekonomik Kayiplara Yol A¢ma:

Deniz kirliligi sonrasi faaliyetlerine devam edemeyen endiistriler de olusan kazang

kayiplar1 birer ekonomik kayip olarak degerlendirilebilir.

Bu etkiler, gemi kaynakli deniz kirliliginin ciddiyetini ve 6nlenmesi gerekliligini
ortaya koymaktadir. Uluslararas1 diizeyde ¢evre koruma onlemlerinin alinmasi ve
deniz kirliligini azaltmaya yonelik stratejilerin uygulanmasi bu olumsuz etkileri

azaltabilir.
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7. BOW-TIE RISK ANALIiZi

Istanbul Bogaz1 ve cevresindeki deniz kirliligi riski olusturan gemi trafiginin salt
bogaz gecisi yapan gemiler olarak degerlendirilmesi eksik bir degerlendirme olur.
Istanbul sehri, Karadeniz ticaretinin Akdeniz ve Diinya’ ya baglayan bir arter olmanin
yaninda, dogal bir liman sehri olmasi, diinyanin sayili biiyliik havalimanlarindan
birisine sahip olmasinin getirdigi deniz lojistigi ihtiyaci ve tarihsel dokuya sahip bir

sehir olusu Istanbul Bogazi ve ¢evresindeki gemi trafigini artirmaktadir.

Istanbul Bogaz1 ve cevresindeki gemilerin mevcut konum ve hareket tarzlar1 dikkate

alindiginda, gemilerin;

A. istanbul Bogaz1 ve ¢evresinde seyir; Bogaz icerisinde, demir bolgesinde ve
bogaz agiginda travers veya Marmara ve Karadeniz de makine giicii ile seyir yapan
gemiler.

B. Istanbul Liman operasyonu; Demirli veya rihtima bagli sekillerde yiik ellegleme
(yiikleme/bosaltma), yolcu transferi, ikmal, tamir-bakim ve bekleme gibi ¢esitli

gemi operasyonlari icra eden gemiler.

Olmak tizere 2 fakli sekilde deniz kirliligi riski olusturabilecek durumda olduklari

gozlemlenmektedir.

Istanbul Bogaz1 ve gevresi bu tezin daha dnceki béliimlerinde de belirtildigi iizere,
gemiyle seyir agisindan dar bir su yolu olarak tanimlanmasinin yaninda gerek cografi
gerek yerel ve uluslararasi deniz trafiginin yogunlugu bakimindan birgok riski birlikte
barmdirmaktadir. Gemilerin Istanbul Bogazi gegisleri esnasinda ortaya g¢ikmasi
muhtemel risklerin  sonucunda yasanmasi istenmeyen kazalar meydana
gelebilmektedir. Istanbul Bogaz’inda giiniimiize kadar bu tezin 6nceki bdliimlerinde
konu edilmis olan gemilerin karigsmis oldugu bir¢cok deniz kazasi yasanmustir. Yillar
i¢inde artan Karadeniz iilkeleri ticareti ile berber Istanbul Bogazi’nda da deniz trafigi

artig gostermis ve bu artis bogaz girislerinde demire inen/¢ikan veya traverste bekleyen
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gemi sayisini oldukca artirmistir. Artan bogaz trafigi ile beraber bogaz gegisi sirasinda
yasanan kazalara ek olarak demire inen/¢ikan ve travers yapan gemilerinde muhtemel
deniz kirliligi yaratan kazalara karigma riskleri mevcuttur. Yasanan bogaz disindaki
kazalarin sonrasinda da can ve mal kayiplarinin yam sira deniz kirliligi riski de

artmistir.

Bogaz gecislerinin yani sira, Istanbul Bogaz'1 giineyinde Avrupa Yakasi i¢lerine dogru
stizilen Halig, ylizyillardir dogal bir liman ve tersane olarak faaliyet gdstermis,
zamanla Istanbul sehrinin fazlaca igerisinde kalarak yerini bugiin kullandigimiz gok

parcali olan Istanbul Limani’na biiyiik oranda devretmistir.

Istanbul Limam1 bugiin Haydarpasa, Zeyport, Galata Port, Sarayburnu, Hali¢, Atakoy
Marina, Kurugesme, IGA, Ahirkap1 ve Tiirkeli Demir sahalart olmak tizere 10 farkli

noktada, farkli gemi ihtiyaclarina hizmet vermektedir.

Istanbul Limaninm, Istanbul Bogazi'nin bir pargasi oldugu, limandaki gemi trafiginin
ve gemi operasyonlarindaki herhangi bir aksakligin Istanbul Bogaz1 gemi gegislerinde
hissedildigi diisiiniiliirse, liman bolgesinde degisik gemi operasyonlari altindaki
gemilerin operasyonel risklerinin tamaminin Istanbul Bogaz1 igin bir deniz kirliligi

riski yarattig1 kolaylikla sylenebilir.

Istanbul Limam degisik rihtim, terminal ve demir sahalarinda farkliik gemi
ithtiyaclaria hizmet verecek sekilde gemi operasyonlari yapilmaktadir. Bunlari kisaca

Ozetlemek gerekirse;
e Haydarpasa Limani;

Gemilerin yiikleme/bosaltma ve ikmal yaptiklari, yer yer laid up(sefersiz bekleme)

rthtim1 olarak kullandiklar1 bir limandir.
e Zeyport Limani;

Gemilerin yiikleme/bosaltma, ikmal ve yolcu transferi yaptiklart liman olarak

kullanilmaktadir.
e Galata Port ve Sarayburnu;

Gemilerin yolcu transferi ve ikmali yaptiklari rihtimlardir.
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e Hali¢ bolgesinde hala gerek donanmaya gerek sivil tersaneye ait ¢esitli gemi
bakim tutumu hizmetleri yapilmaktadir

e Atakdy Marina ve Kurugesme rihtimin da mega yat barinma alanlar1 olarak
hizmet vermektedir.

e |GA tanker terminali;

Istanbul’un kuzeyinde Karadeniz sahillerinde, Istanbul Havalimani’nin ihtiyaci olan
ucak yakiti ihtiyacinin saglandigi O6nemli bir lojistik {issii olarak faaliyet
gostermektedir. Istanbul Havalimani’nin ileride yasanacak kapasite artisiyla beraber

IGA tanker terminalinde elleglenen tanker sayisinin daha da artmasi beklenmektedir.
e Ahirkap1 ve Tiirkeli Demir sahalart;

Istanbul Bogaz1 ge¢isi yapacak gemiler igin birer barinma alani olmasimin yaninda,
Ahirkapt demir sahasi, uluslararasi sefer yapan gemilerin ikmallerinin yapildig1

Onemli bir ikmal tissudiir.

Istanbul Liman1 mevcuttaki operasyonlar1 ile biiyiik bir ekonomik katma deger
olusturmaktadir. Yaratmis oldugu ekonomik katma degerin yaninda, ortaya cikan
operasyonel risklerin deniz kirliligi yaratma potansiyeli oldugu yadsinamaz bir

gercektir.

Istanbul Limani’nda Gemi operasyonu olarak tanimlanan siire¢ler gemi iizerinde
yapilan faaliyetlerin genel adi olarak tanimlanabilir. Bu faaliyetler Yiik
yiikleme/bosaltma, Tank yikama, Ambar temizligi, Giiverte/makine bakim-tutum,
Sintine suyu ve diger atik sularin desarji, Balast operasyonu, Yag/yakit ve diger
ikmaller olarak Ozetlenebilir. Gemilerin icra ettikleri gemi operasyonlarinin,
uluslararasi belirlenmis asgari standartlar ile gergeklestirilmesi gemi personeli ve
donataninin asli gérevidir. Bu maksat ile olusturulan SMS de dahil olmak iizeri tiim
sistem can ve mal emniyetinin korunmasi yaninda c¢evrenin korunmasini
amaglamaktadir. Her ne var ki, gemide icra edilen operasyonlarin yer yer bilingli bir
sekilde bahsedilen prosediirlerin kotii bir sekilde géz ardi edilmesi veya bilingsizce
ihlali neticesinde halen can, mal kayiplarinin yani sira ¢evre kirliligi olusmaktadir. Bu
sebep ile gemide gergeklestirilen her operasyonun birer risk unsuru oldugu

degerlendirilmelidir.
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7.1. Tehlike

Gemilerin Istanbul Bogaz1 ve ¢evresindeki deniz kirliligine sebep verecek bir olayin
icinde bulunmalar1 i¢in gemilerin seyir ya da bu bolgedeki bir liman operasyonu
altinda olmalar1 gerektiginden dolay1, Bow-Tie diyagraminda tehlike olarak genel bir
adlandirma ile GEMI OPERASYONU olarak tanimlanmustir.

7.2.  Tepe Olay

Bow-Tie diyagraminda, tehlike olarak tanimlanan Seyir veya Liman Operasyonu
sirasinda, geminin karisacagi bir deniz kirliligine iliskin durumlarin degerlendirilmesi

amagclandigindan, tepe olay DENiZ KiRLILIiGI olarak tanimlanmustir.

7.3. Tehditler

7.3.1. Kaza

Diinyada yasanmig deniz kazalar1 incelendiginde, bu olaylarin belli baghh kok
nedenlere dayandigi goriilmektedir. Gemi kazalar1 bir veya birden ¢ok kdk nedenin bir

arada olusmasi sonras1 yasanmaktadir.
Kazalarin olusmasinda etkili olan kok nedenler;
e Insan hatas:

Deniz kazalarinin genel bir incelemesi yapildiginda, insan hatas1 kaynakli kok

nedenlerin gemi personelinin;

Ulusal ya da uluslararasi denizcilik kurallarina uymamasi,
Yorgunluk/dikkatsizlik sonucu yanlig kararlari/hatalari,

Yeterli egitim ve deneyime sahip olmamast,

vV V V V

Geminin seyir yaptig1 bolgede, bolgesel bilgi ve tecriibeye sahip uzman kisi

veya kurumlardan destek almamasi,

Olarak siralanabilir.
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e Teknik ariza

Gemide mevcut mekanik ekipmanlarda olusan tiim arizalar Teknik Ariza olarak

adlandirilir. Teknik arizalar kendi i¢inde 2 alt bagliga ayrilmaktadir;
o Mekanik Arizalar;

Gemi makinalarinda olusabilecek arizalar Mekanik Ariza olarak tanimlanir. Gemi ana
makine, Yardimci makine, Diimen motoru, Gemi giiverte donanimlarinda yasanacak
arizalar bu kapsamda degerlendirilmektedir. Mekanik arizalar geminin istenmeyen bir

durumla karsilagsmasi riskini ortaya ¢ikarir.
o Elektronik Arizalar;

Gemideki elektronik sistemlerde olusabilecek arizalar Elektronik Ariza olarak
tamimlanir. Elektronik arizalar geminin seyir kabiliyetini olumsuz etkileyerek geminin
istenmeyen bir durumla karsilagsma riskini arttirmaktadir. Seyir ekipmanlarinda
(ECDIS, GPS, Gyro, ARPA-Radar Echo-Sounder, Anonometre vb.),
Kopriiistii/makina kontrol sistemlerinde, Makine donanimlarinda yasanan arizalar

elektronik arizalar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Gemide meydana gelen teknik arizalarin genel bir degerlendirilmesi yapildiginda, bu

arizalarin kok nedenlerinin;

» Gemi personelinin,
o Planli bakim-tutum ¢aligmasini gerektigi gibi yapmamast,
o Bakim-tutum i¢in gerekli egitim, bilgi ve tecriibeye sahip olmamasi
» Harici gemi denetimlerinin (Port State, Klas Kurulusu vb.) gerektigi gibi
yapilmamast,
» Yedek parca tedariginin gerektigi gibi yapilmamast,
» Teknik ariza durumunda gemiyi kontrol altina alabilmek i¢in olusturulan Acil

Durum Prosediirleri olusturulmasi,

Olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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e Meteorolojik ve Cografi Sartlar

Istanbul bogaz1 ve gevresi yilda 4 mevsimin yasandig1 diinyadaki ender noktalardan
birisidir. Bulundugu bolge itibariyle sadece yogun insan ve yiik trafiginin
yasanmasinin yaninda, Karadeniz kuzeyinden gelen sert ve soguk havanin yaninda

Akdeniz ¢anaginin yarattig1 sicak havanin karsilagsma noktasidir.

Mevcut farkli hava akimlarinin yani sira, Karadeniz'in su yogunlugunu (diistiren) ve
seviyesini(arttiran) etkileyen, Tuna, Dinyester, Dinyeper, Don, Kuban nehirlerinin
Karadeniz'e dokiiliiyor olmasi, Istanbul Bogazi yiizey ve dip akintilarini

olusturmaktadir.

Karadeniz'in sularinin yogunluk ve seviye olarak Marmara Denizi sularindan farkli
olusu hakim kuzeyli riizgarlarda yilizeyde giineyli dipte kuzeyli akint1 yaratmaktadir.
Yiizey akintisinin ve dip akitisinin etkileri gemi tipi ve hacimleri tizerinde farkl
etkiye sahiptir. Bunun yani sira riizgar yoniindeki veya siddetindeki degisimler, yiizey

akintisinin yonii ve siddetini degistirmektedir.

Bogaz icerisinde ve ¢evresinde seyretmek isteyen gemilerin karsi kalabilecegi
meteorolojik ve cografi sartlarin neden oldugu giicliikkler degerlendirilerek, degisen
mevsimsel ve meteorolojik olaylar ayr1 ayr1 irdelenerek olasi risklerin 6nlenmesi i¢in
Istanbul Bogazi'ndaki hava, deniz, goriis ve akint1 durumunu siirekli gdzlemlenmesi
gerekmektedir. Istanbul bogazi ve gevresindeki meteorolojik ve cografi sartlarin neden

oldugu kazalar dikkate alindiginda, bu kazalarin k6k nedenlerinin;

» Kisitl goriis

» Siddetli akint1

» Siddetli ters akintilar
>

Kuvvetli deniz ve hava durumu
Oldugu goriilmektedir.
¢ Genmi lletisim Problemi

Istanbul Bogaz’1 ve gevresi yogun bir gemi trafigine sahip bolgedir. Bu bolgede seyir
ve bekleme yapan tiim gemilerin birbirleriyle olan iletisimleri, olas1 kaza riskinin

onlenmesi agisindan son derece elzemdir. Istanbul Bogaz' ve cevresindeki gemi
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hareketlerinin diizenlenmesi i¢in KEGM bagh Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri
Merkezi (IGTHM) 7/24 esash olarak tiim bu bolgeyi elektronik izleme ve dinleme
halindedir.

Istanbul Bogaz1 ve gevresinde seyir yapan gemilerin GTH tarafindan saglanan trafik
izleme ve koordinasyon hizmetine bilgi eksikligi ya da lisan eksikligi gibi sebeplerle
dahil olmakta zorluk yasadiklari. Ortaya ¢ikan bu durumun gemi iletisim problemi

yarattig1 ve deniz trafigini tehlikeye soktu kaydedilmistir.
e Altyapisal Sorunlar

Istanbul Bogaz1 ve cevresinde seyir ve barinma halindeki gemilerin mevcut seyir
yardimcilarinda (deniz feneri, samandira, GPS sistemi, vb.) bas gosterebilecek
arizalar, gemilerin bu bolgede seyir ve Ozellikle demir bdolgesinde barimma

kabiliyetlerini olumsuz etkileyecektir.

e Giivenlik Prosediirleri ihlali

Gliniimiizde gemiler, kotii niyetli terér eylemleri ve siber saldirilarin hedefi
olabilmektedir. 11.Eyliil.2001 giinii ikiz Kuleler saldiris1 olarak tarihe gecen terdr
eylemi sonrasi, diinyada can giivenligine kars1 tehditlere karsi daha etkin onlemler
alinmaya baslamistir. Bu kapsamda daha 6nce yasanan gerek donanmaya ait (2000 y1l1
USS COLE gemisine yapilan El Kaide saldirisi), gerek ticari gemilere yonelik
muhtemel saldirilara kars1 basta ABD olma iizere tiim devletler ISPS (International

Ship&Port Security) sistemini devreye sokmuslardir.

Fiziki teror saldirilarinin yani sira, gemilerin gelisen teknoloji ile beraber daha ¢ok
yazilim iceren ekipmanlar kullanmasi, bu yazilimlarin internet erisimine agik olusu

gibi sebepler ile gemiler siber saldirilarin hedefleri haline gelmistir.

Fiziki teror veya sanal siber saldirilarin neticesinde, gemi personelinin geminin

kontroliinii kaybetmesi ve olas1 bir kaza ile neticelenmesi arzu edilmeyen bir sonugtur.
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7.3.1.1. Gemi Kazasi kaynaklh deniz Kirliligini énleyici bariyerler

Yasanacak c¢atmal/catisma, karaya oturma, topuk atlama, diimen motoru arizasi,
yangin/patlama, tekne hasari, rihttmdan kopma, sivi yiik hortumu patlamasi, yag/yakit
tasmasi, yiilk tagmasi Qibi olaylar neticesinde gergeklesecek bir kaza olayini
Onleyebilecek bariyerlerin olusturulmasi, olast deniz kirliligi riskini ortadan
kaldiracaktir. Yukarida agiklanan kaza olusumuna sebebiyet veren kok nedenleri

ortadan kaldirilmasi igin kullanilabilecek bariyerler;

v GTH
IALA is birligi altinda kurulmus olan GTH merkezi ile Bogaz iginde ve ¢evresindeki

gemi trafiginin etkin bir sekilde izlenmesi ve diizenlenmesi miimkiin olacaktir.

GTH ile gemiler arasinda kurulacak sozlii iletisim, Sayesinde gemilerin seyir ve

barinma gilivenlikleri etkin bir sekilde takip edilerek arttirilacaktir.

GTH tarafindan yapilacak olan bogaz gecisi gemi planlamasi ile en yiiksek verimlilikte

(say1 ve en diisiik risk) gemilerin bogaz gecisi saglanacaktir.

GTH tarafindan takip edilecek meteorolojik ve cografi kosullar ile bogazdaki ve
cevresindeki akinti, ters akinti, riizgar ve deniz durumu kosullar1 degerlendirilerek,
gemilerin barinma yerlerindeki yogunluklar1 ve bogaz gecis verimliligi etkin olarak

diizenlenebilecektir.

GTH tarafindan yapilan izleme ve durum farkindaligi sonucunda gemilere yapilan
telsiz lizerinden sozlii uyarilarin, gemi personelinin insan hatas1 kaynakli olast kaza

risklerini en aza indirdigi ortadan kaldirdig birgok defa kayda ge¢mistir.

GTH ve kamu kurumlari arasindaki iletisim sayesinde Istanbul Bogazi ve gevresindeki
olas1 teror ve siber saldirilara iliskin en st diizeyde bilgi paylagimi yapilmaktadir.
Terdr ve siber saldirilarin dnlenmesi amagli yapilan bu bilgi paylagimlarinin gemiler
ile paylasilmasi, bogaz gecisiyle alakali ek tedbirler uygulanmasi, olast kaza riskini

ortadan kaldirmaya yonelik olarak devam etmektedir.
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v Kilavuz Kaptan
Ozellikle istanbul Bogazi igindeki gemi seyrini riskli hale getiren cografi kosullar
dikkate alindiginda, gemi personelinin bu konuda her ne kadar egitimli ve planli olsa
da olas1 kaza riskini en aza indirilmeli yetersiz oldugu uluslararasi otoritelerce kabul
edilen bir durumdur. Gemilerdeki bu bolgesel risklerin tanimlanmasi en etkin sekilde
asgari diizey indirgenmesi igin Istanbul Bogazi gemi seyri ile ilgili uzmanlasmis
Kilavuz Kaptan nezaretinde bogaz geg¢islerinin yapilmasi olasi kaza riskinin ortadan

kaldirilmasi i¢in gereklidir.

Her ne kadar gemi personeli tarafindan etkin bir seyir plani yapilsa da Istanbul
Bogazi’nin riskli cografi yapisi bu planin uygulanmasi noktasinda insan hatasina ¢ok
aciktir. Gemiye Istanbul Bogazi gegisi konusunda daha yiiksek egitim, bilgi ve
tecriilbeye sahip bir kilavuz kaptanin varligi, gemi personelinin insan hatasi kaynakli

olas1 kaza risklerini ortadan kaldiracaktir.

Gemilerin kilavuz kaptan almasi Montrd Bogazlar S6zlesmesi uyarinca mecburi
olmadigindan kilavuzluk hizmeti sadece gemiler tarafindan talep edildigi takdirde
gemilere verilebilmektedir. Kilavuzluk hizmeti almak istemeyen gemileri gecis
planlamalarinin deniz trafiinin en az ve hava sartlarinin en uygun oldugu zamani

beklenerek yapilmalidir.

v Eskort Romorkor
Istanbul Bogaz1 sadece yiik gemilerinin seyir halinde bulundugu bir dar su yolu
degildir. 18.000.000 niifuslu Istanbul kentinin tam ortasindan gegen bu su yolu ayni
zamanda bu niifusun ulasim ve eglence ihtiyaglarin1 karsilamaktadir. Bu baglamda,
Istanbul Bogazi sehir niifusunun ihtiyaglarmm karsilayan, ticaret gemilerine gore
oldukea kiiciik ve hareket kabiliyeti yiiksek tekneler ile bu dar su yolunda hareket
kabiliyetleri son derece kisitlilik ticaret gemilerinin bir arada seyir yaptigi bir bolge

olarak tanimlanmas1 gerekmektedir.

Bu bolgede seyir yapan hareket kabiliyetleri kisith ticaret gemilerinin tiim diger
paydaglar nezdinde farkindaligimi artirmak ic¢in, eskort romorkér esliginde

seyretmeleri olasi kaza risklerini azaltmak icin kullanilabilinir.

Eskort romorkor hizmeti almadan gegis talep eden gemileri bu gegislerini trafik ve

meteorolojik sartlarin en optimum oldugunda planlanmasi
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v Acil Durum Eylem Plan1
Gemide meydana gelen bir kazaya karsi, ilk miidahalenin yapilmasi i¢in gemi ve

idarenin hazirlanmis Acil Durum Eylem Plani olusturmasi gerekmektedir.

Acil duruma miidahale ile ilgili gemide yapilmasi gerekenler SMS kapsami altinda
prosediirler olarak her acil durum i¢in ayr1 ayri planlanmali ve gemi personeli bu
konuda egitilerek gerekli tatbikatlar gemi {izerinde yapilmalidir. Geminin herhangi bir
kaza olayima karigmast durumunda acil durum eylem plani ¢ergevesinde olusturulmus
prosediirlerin gemi tarafindan uygulanmasi geminin daha biiyiik hasarlar alarak

olasilik deniz kirliligi riskini ortadan kaldiracaktir.

GTH Tarafindan yapilan izleme neticesinde veya gemi tarafindan yapilan beyan ile
herhangi bir kaza olusumunun tespit edildigi durumlarda, idare tarafindan hazirlanmig
olan Acil Durum Eylem Plani, kazaya karisan gemi(ler)e ivedilikle miidahale
edilmesini ve gemi(ler)in daha biiyiik hasarlar alarak odasi deniz kirliligi riskini
yaratmasini ortadan kaldiracaktir. Acil Durum Eylem Plam1 kapsaminda idare
tarafindan, acil durumlara miidahale edecek farkli alanlarda uzmanlagsmis personelin,
farkli ekipler halinde olusturulmasi gerekmektedir. Miidahale ekiplerinin sahip olmasi
gereken ekipmanin belirlenmesi, miidahale ekiplerinin miisterek hareket etmesi igin
miisterek egitim ve tatbikatlarin uygulanmasi, miidahale ekiplerinin bulunduklari
sahalarin etkin bir sekilde kazaya miidahale edecek sekilde planlanarak
konuslanmasinin saglanmasi ve belirli zaman araliklariyla Acil Durum Eylem Plani

kapsaminin gézden gegirilmesinin belirlenerek plana dahil edilmelidir.

v" Personel egitimi
Gemi personelinin karsilasabilecek acil durumlar ve kazalara karsi egitim ve

tatbikatlarin1 zamaninda yapmis olmas.

7.3.2. Yag/Yakt

Istanbul Bogazi'nda Ahirkapi demir sahasi ve istanbul Liman1 dahilindeki rihtimlarda
gemiler yag ve yakit ikmalleri ger¢eklestirmektedir. Gemiler yag ve yakit ikmallerinin
kendi bordalarin1 aborda olan yakit ve yag tankerlerden degisik miktarlarda yag ve

yakit alarak yapmaktadirlar.
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Yag ve yakit ikmali sirasinda;

- Ikmal hortumunun delinmesi/kopmasi

- ikmal sirasinda, ikmal tankerinin aborda oldugu gemiden halatlar1 koparak
ayrilmasi

- Yakat tankinda tasinti

- Yakat tankinda yapisal hasar

Gibi nedenlerle, ikmal yapilan yag ve yakitin denize dokiilerek deniz kirliligi
yaratmast riski vardir. Denize dokiilen yag veya yakit deniz yiizeyinde yayilarak deniz

canlilarina ve deniz ekosisteme zarar vermektedir.

7.3.21.  Yag/Yakit dokiilmesi kaynakh deniz kirliligini nleyici bariyerler

v’ Bariyerleme
Demir sahasinda veya liman icinde yakit ikmali yapan gemilerin olas1 denize yakit
dokiilmesine karsi etraflarin1 ikmal siiresince suda yiizer bariyerlerle g¢evrilmesi

olusacak kirliligin yayilmasini engelleyecektir.

v Yag/yakit ikmal prosediirii
Tiim gemilerin uymak zorunda oldugu yerel bir Yag/Yakit Prosediirii olusturularak,
bu bolgede yapilacak yag/yakit ikmali i¢in alt giivenlik gereksinimleri belirlenmeli ve

gemilerin bu gereksinimler dahilinde hareket etmeleri saglanmalidir.

v" Personel egitimi

Gemi personelinin yag/yakit ikmali iizerine 6zel egitimler almis olmasi.

7.3.3. Tanker operasyonu (yiikleme/bosaltma)

Istanbul Havalimani jet yakiti lojistik ihtiyacini karsilamak iizere, Karadeniz kiyisinda
kurulmus olan IGA Tanker terminali Istanbul Limani dahilinde sivi yiiklerin

(akaryakit) tahliyesinin yapildi tek limandir.

Bu limanda 50.000 dedveyt tondan 120.000 dedveyt tona bu kadar jet yakiti tahliyesi
yapilmaktadir. Bu liman dahilinde gergeklestirilen akaryakit tahliyesi esnasinda;
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- Geminin halatlariin kopmasi sonucu iskeleden ayrilmasi
- Tahliye hortumunun delinmesi ya da pargalanmasi
- Gemi teknesinde olas1 ¢atlak delik gibi bir hasarin olugmasi

- Tahliye esnasinda, yiikiin gemi igerisinde transfer olarak tanktan tagsmasi

Olaylarindan biri veya birka¢inin yaganmasi, aksam denize akaryakit dokiilmesini ve

deniz kirliligine sebebiyet verecektir.

7.3.3.1.  Tanker Elleclemesi kaynakl deniz Kirliligini onleyici bariyerler

v’ Bariyerleme
IGA Tanker terminalinde akaryakit tahliyesi i¢in bulunan gemilerin, akaryakit
tahliyesi sirasinda olas1 denize akaryakit dokiilmesine karsi, gemi c¢evresini

cevreleyecek suda yiizer bariyerler konulmasi kirliligin yayilmasini engelleyecektir.

v S yiik ellegleme prosediirii
IGA terminalinde yapilacak tiim akaryakit tahliyesi islemleri i¢in, idare tarafindan
uluslararas1 kurallar paralelinde belirlenmis prosediirlerin  olusturularak tiim
katilimcilarin bu kurallar igerisinde kalarak akaryakit transferlerini gerceklestirmeleri

saglanmali.

v" Personel egitimi

Gemi personelinin siv1 yiik elle islemesi lizerine 6zel egitimler almis olmasi.

7.3.4. Ballast

Balast Suyu Yonetim Plan1t (BWMP), zararli su organizmalarinin ve patojenlerin
gemilerin balast suyu yoluyla yayilmasini 6nlemek i¢in olusturulmus bir gemi
operasyon modelidir. Balast suyu, gemilerin kargo yerine ikame ettikleri bir stabilite
ve denge aracidir. Balast suyu gemiye alindig1 bolgedeki bakterileri, mikroplart, kii¢iik
omurgasizlari, yamurtalar1 Kistleri ve lavralar dahil olmak iizere gesitli suda yasayan
organizmalar1 i¢ermektedir. Balast suyu igerisinde tasimman bu organizmalar
icerisindeki istilaci tiirlerin balast suyuyla bir bolgeden bir baska bolgeye taginmasi
gerceklesir. Balast suyuyla beraber tasinan bu istilaci tiirleri tasindiklart bolgedeki
yerel ekosistemlere, insan sagligina ve ekonomilere zarar verdikleri gdzlemlenmistir.

Bu sorunu ele almak i¢in IMO 2.017 yilinda Gemilerin Balast Suyu ve Sedimanlarinin
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Kontrolii ve Yonetimi Uluslararasi Sozlesmesini yiirlirliige sokmustur. Sézlesme,

balast suyunun yonetimi ve aritilmasi i¢in standartlar ve yonergeler belirlemektedir.
BWMP bilesenleri;

Gemi bilgileri

Balast alma basma prosediirleri
Balast suyu yonetim metotlari
Balast suyu kayztlar

Balast operasyonu yonetimi

Balast operasyon egitim ve tanitimi

Acil durum balast operasyon prosediirleri

O N o g A~ WD e

Balast operasyonlarinin izlenmesi

Olarak belirlenmistir.

7.3.4.1. Balast Operasyonu kaynakh deniz Kirliligini 6nleyici bariyerler
Balast kaynakli deniz kirliligini 6nlemek i¢in olusturulabilecek bariyerler;

v Balast suyu yonetim plani
Tim bolgedeki gemilerin IMO tarafindan olusturulan BWMP dahilinde balans

operasyonlarini yapmalarinin saglanmasi gerekmektedir.

v’ Balast suyu aritma sistemleri(BWTS)
Bolgede balast basmak isteyen tiim gemilerin, balast suyunu aritmak i¢in onayli
BWTS ile donatilmasi gerekmektedir. Bu sistemler, zararli organizmalari balans

suyundan aritmak igin fiziksel, kimyasal veya biyolojik siiregler kullanabilirler.

v Balast degisimi Ballast Water Exchange (BWE)
Istanbul bogazi ve gevresinde hareket edecek tiim gemilerin, Canakkale Bogazi
giineyindeki denizlerde almis olduklar1 balast suyunu, Canakkale Bogazi girisinden
once agik denizdeki deniz suyuyla balast suyunu degistirerek tanklarinda bulunan

organizmalarin miktarini azaltma yoluna gitmeleri gerekmektedir.

v" Personel egitimi
Gemi personelinin bu bolgedeki balast tahliyesi ve tasinana mikro organizmalarin

bolgedeki ekosisteme verdigi zararlar iizerine egitilmesi.

101



v Liman Devleti Kontrolii/Port State Control (PSC)
Gemilerin liman varisinda, Istanbul Bogazi1 ve ¢evresindeki yapmis olduklari balast

operasyonlartyla ilgili kayitlarin liman otoritesince denetlenmesi

7.3.5. Sintine

Makine sintinesi, bir geminin makine dairesinde, su ve diger sivilarin toplamda
egiliminde oldugu en alt boliimdiir. Toplanan bu sivilar igerisinde, deniz suyu, makine
sogutma suyu, makine yaglama yaglari, yakit ve ¢esitli kimyasallar bulunabilir.
Makina sintinesinde biriken sivilar zamanla gemi dengesi ve stabilitesini
bozabileceginden dolay1 gemiden tahliye edilmesi gerekmektedir. Makine Sintine
suyu tahliyesi, bir gemi makine sintinesinde biriken suyun gemiden atilmasi islemini

ifade eder.

Makina sintine suyu tahliyesi gemilerde yapilan rutin bir islem olmasinin yaninda,
icerisinde bulunan makine yaglama yagi yakit ve kimyasallardan dolayi, ciddi deniz
kirliligi tehlikesi olusturdugu i¢in gemilerin bu islemi yapmasi bu islemin nasil ve
nerede yapilacagi hakkimda olusturulmus olan ulusal ve uluslararast kurallar
cergevesinde yapilmast gerekmektedir. Gemilerin bu islemi bu kurallar disinda
gerceklestirdigi hallerde ciddi deniz kirliligi olaylar1 yasanmakta buna karsilik
gemilere ve personeline ciddi karsi tedbirler gliniimiizde uygulanmaktadir. Bu
nedenle, gemilerin kirleticileri gidermek ve c¢evre diizenlemelerine uygunlugu

saglamak i¢in sintine suyunu bosaltmadan once aritmalar1 gerekmektedir.

Makina sintine suyu tahliyesi igin, gemiler sintine separatorii/oily water separater
(OWS)  kullanarak  bu  islemi  gergeklestirmektedirler. Bu  islemin
gerceklestirilebilecegi alanlar Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Iliskin
Uluslararas1 Sozlesme (MARPOL) ek | de ayrintili ol belirtilmistir. OWS kullanarak
sintine suyu tahliyesinin Akdeniz ve Karadeniz bélgesinde kullanilamayacagi
MARPOL ek I’ de agikca belirtildiginden dolay1 Istanbul Bogazi ve ¢evresinde bu

ekipmanlar sintine suyunun tahliye edilmesi yasaklanmistir.
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7.3.5.1.  Yagh Makine Sintine Suyu kaynakh deniz kirliligi bariyerleri

Bu tezin konusu olan Istanbul bogazi ve ¢evresinde MARPOL ek | geregi sintine suyu
tahliyesi yapmak gemiler a¢isindan uygun olmadigindan dolayr gemilerin bu bolgede

sintine suyu tahliyelerinin 6nlenmesi gerekmektedir. Bunun igin;

v" OWS miihiirlemesi
Bu bolgede seyir yapan tiim gemilerin OWS ekipmaninin miihiirli bir sekilde kullanim

dis1 tutulmasi.

v Yagh Sintine suyu yonetim plany/Oily Bilge Water Management (OBWM)
Bu bolgede seyir yapan tiim gemilerin, sintine sularinin nasil gemiden tahliye
edilecegine dair hazirlanmis idare onayli sintine suyu yonetim plani (BOWM)

olusturarak, bu plan ¢ercevesinde hareket etmeleri.

v" Personel egitimi
Gemi personelinin bu bolgedeki sintine suyu tahliyesi ve yagli sintine sularinin

ekosisteme verdigi zararlar iizerine egitilmesi.

v Kayit
Gemilerin, tizerlerinde bulunan yag, yakit ve yagli sintine suyuna iliskin yaptiklari tim
islemleri yer kayit defterinde kayit altina almalari gerekmektedir. Bu defter liman
otoriteleri tarafindan denetime tabidir ve defterdeki uygunsuzluklar deniz kirliligine

isaret olarak algilanmaktadir.

v Liman yagh su toplama
Istanbul Limani ve Bogaz1 ugragindaki tiim gemilerin birikmis yagl sularini tahliye

edebilecekleri uygun liman araglarinin gemilere hizmet vermesi gerekmektedir.

Gemide bulunan yagli makina sintine sularini toplama iinitelerine vermeyen gemilerin

kayitlarinin varis limaninda kontrol edilmesi saglanmalidir.

v Liman Devleti Kontrolii/Port State Control (PSC)
Gemilerin liman varisinda, Istanbul Bogazi ve gevresindeki yapmis olduklar: sintine

suyu islemleri ile ilgili kayitlarin liman otoritesince denetlenmesi.
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Istanbul Bogaz1 ve gevresinde uygulanacak bariyer tedbirleri ile yagl sintine suyu
tahliyesi neticesinde olusabilecek deniz Kirliligi olaylar1 engellenerek ekosisteminin

en az zarar gérmesi saglanabilir.

7.3.6. Pis suyu

Gemi kaynakli deniz kirliliginin bir sebebi de gemideki pis sudur. Gemide yasayan
insanlar tarafindan ortaya ¢ikarilan bu pis su, aritilmamis veya kismen aritilmis olarak
denize bosaldiginda, bu suyun i¢inde bulunan mikroorganizmalar ve kimyasal atiklar,
deniz yagamina ve ekosisteme zarar vermekte dolayl1 yoldan insan sagligini tehlikeye

sokmaktadir.

Bu sorun uluslararas1 diizeyde ele alinarak MARPOL Ek IV ile IMO tarafindan
diizenlenerek, tiim ticari gemilerin buna uygun Pis Su Aritma Tesisi/Sewage

Treatment System (SWTYS) ile donatilmas1 saglanmustir.

7.3.6.1.  Gemi Pis Suyu kaynakh deniz Kirliligini onleyici bariyerler

v SWTS
Bu bolgede seyir yapan tiim gemilerin pis su atiklarini MARPOL ek IV’ e uygun
sekilde bosaltmalar1

v' SWT yonetim plani
Bu bolgede seyir yapan tiim gemilerin, Kirli Su Artima SWT plani ile bu sularinin
nasil gemiden tahliye edilecegine dair hazirlanmis idare onayli SWTS ydnetim plani

olusturarak, bu plan ¢ercevesinde hareket etmeleri.

v" Personel egitimi

Gemi personelinin gemi pis suyunun ekosistem tizerindeki etkileri iizerine egitilmesi.

v Kayit
Gemi pis suyla ilgili, gemi tarafindan tiim kayitlarin tutulmasi ve saklanmasi.
Olusturulan kayitlarin gerekli hallerde liman otoriteleri tarafindan denetimlerde

denetlenmesi.

v Liman gemi pis su toplama
Istanbul Limani ve Bogaz1 ugragindaki tiim gemilerin birikmis gemi pis sularinin

toplanabilmesi i¢in uygun liman araglarinin gemilere hizmet vermesi gerekmektedir.
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Gemi pis sularinin toplanmasi igin verilen hizmete dahil olmak istemeyen, gemilerin,
pis su kayitlarinin varig limaninda kontrol edilmesi i¢in liman devletlerini talepte

bulunabilir.

v" Liman Devleti Kontrolii/Port State Control (PSC)
Gemilerin liman varisinda, istanbul Bogazi ve ¢evresindeki yapmis olduklar1 gemi pis

suyu islemleri ile ilgili kayitlarin liman otoritesince denetlenmesi.

Istanbul Bogaz1 ve gevresinde deniz yasamma ve ekosistemi ciddi kirlilik tehdidi
olusturan gemi pis sularinin uygulanacak bariyer tedbirler ile Onlenmeye

calisiimalidir.

7.3.7. Cop

Gemi kaynakli ¢opler deniz kirliliginin 6nemli bir kaynagidir. Bu ¢opler genellikle
gemilerden denize atilan veya riizgarla taginan plastik, cam, metal, kagit, gida atiklar
gibi malzemeleri igerir. Bu tiir ¢oplerin denizlere atilmasi, deniz ekosistemlerini, deniz
canlilarini ve insan sagligini olumsuz etkilemektedir. Gemi kaynakli ¢opler sadece
deniz ekosistemini bozarak deniz canlilarina zarar vermekle kalmazlar. Meydana
getirdikleri mikroorganizmalarla insan saghigini ve Yyarattiklari tablo ile turistik

faaliyetleri olumsuz yonde etkileyerek turizm ekonomisine zarar vermektedir.

7.3.7.1.  Cop kaynakh deniz kirliligini 6nleyici bariyerler

v" Gemi Cop Yonetim Plan
Gemilerden kaynaklanan ¢oplerin denize atilmasini diizenleyen MARPOL ek V’ e
uygun olarak tiim gemilerin Gemi CO6p Yonetim Plan1 olusturarak bu plan

cergevesinde gemi ¢Oplerini ayrigtirmasi ve bertaraf etmesi saglanmalidir.

v Toplama ve ayristirma
Gemilerde iiretilen ¢Oplerin, gemi personeli tarafindan ayristirilmasinda sonra, idare
tarafindan bu ¢opleri toplanmasi ve sahil tesisinde geri doniigiime tabi tutulmasi

gerekmektedir.

Gemide bulunan ¢opleri tahliye etmekten imtina eden gemilerde ¢6p miktarlarin

uzaktan liman idaresi tarafindan denetlenmesi caydirici olacaktir.
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v Egitim ve Farkindahk
Gemi personeli, denizcilik endiistrisi ¢alisanlarinin, gemi kaynakli ¢oplerin yarattig

deniz kirliliginin verdigi zararlar konusunda egitilmeleri gerekmektedir.

Bu 6nlemler, gemi kaynakli ¢oplerin deniz kirliligi tizerindeki etkilerini azaltabilir ve

deniz ekosistemlerini ve insan sagligin1 korumak i¢in 6nemli bir rol oynayabilir.

7.4. Sonuclar

Istanbul Bogaz1 gibi yogun bir su yolunda yasanacak deniz kirliligi ciddi cevresel,
ekonomik ve sosyal sonucglara yol agacaktir. Deniz kirliligi meydana geldiginde,

Istanbul Bogaz1 ve ¢evresinde olas1 yasanacak sonuglar su sekildedir;

7.4.1. EKkosistem
Olusacak deniz kirliligi sualt1 ve su listiindeki yagami etkileyecektir.

Deniz yiizeyine dokiilecek ham petrol ve tiirevi maddelerin olusturacag: film tabakasi,
sualt1 bitki yapisini bozacagindan, bu bitkilerle beslenen balik tiirlerinin zamanla
azalmasi ya da kaybolmasina yol agacaktir. Denize dokiilen kimyevi atiklar ve mikro
organizmalar da sualt1 bitki yapisi ve bu bitki yapisiyla beslenen balik tiirleri icin
tehlike olusturmaktadir. Balik tiirlerinin zamanla azalmasi ya da kaybolmasi onlarla

beslenen su iistiindeki kus tiirlerini etkileyecektir.

Tiim bu yasanacak siirecler aslinda, deniz ekosisteminin dengesini bozar ve birgok

tiiriin yok olma riskiyle kars1 karsiya kalmasina neden olabilir.

7.4.1.1. Ekosistemde olusacak hasarlar1 kars1 diizeltici bariyerler

Deniz kirliligi sonrasi ekosistemde olusacak zararlar1 diizeltmek i¢in ¢esitli dnlemler
ve dizeltici faaliyetler gerceklestirilmelidir. Deniz ekosistemindeki zararlari

diizeltmek i¢in alinabilecek diizeltici 6nlemler;

v' Temizlik ve Toplama
Deniz yilizeyinde ve kiyr bolgelerindeki kirlilik materyallerinin toplanmasi ve
temizlenmesi icin idare tarafindan acil durum planlarina uygun faaliyetlerin

gerceklestirilmesi.
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v Biyo-remediasyon
Bu yontem, zararli kimyasallar1 ve kirliligi dogal yollarla temizlemek i¢in canli
organizmalarin kullanilmasini icerir. Ornegin, belirli bakteri ve alg tiirleri, petrol ve

diger zararh kimyasallar1 dogal olarak pargalayabilir.

v Rehabilitasyon ve Restorasyon Projeleri
Zarar gormiis ekosistemleri restore etmek icin projeler uygulamaya konmalidir.
Uygulamaya konulan projelerde 6zellikle sualt1 bitki ortiisiiniin yeniden olusturulmaya

calisilmasi ve balik popiilasyonunun yeniden canlandirilmasi amaglanmalidir.

v Balik Popiilasyonlarinin Korunmasi
Balik ve deniz canlilarinin dogal popiilasyonlarin1 korumak icin avlanma kotalar1 ve
yasak bolgeler belirlenerek deniz altt canli hayatinin geri doniisii saglanmalidir.
Yetistiricilik ve koruma bdlgeleri olusturarak deniz biyogesitliligini artirmaya

calismakta balik niifusunu artirmak i¢in kullanilabilinir.

v’ Egitim ve Farkindahk
Halki deniz kirliliginin zararlar1 konusunda bilinglendirmek ve dogru atik yonetimi,
geri donlistim ve c¢evre koruma konularinda egitim vermek, uzun vadeli bir ¢oziim
saglamak icin 6nemlidir. Toplumun kirlilige karst duyarliligini artirmak, gelecekteki

kirlilik olaylarini 6nlemeye yardimeci olabilir.

v' Bilimsel Arastirmalar ve izleme
Deniz ekosistemini daha iyi anlamak i¢in bilimsel arastirmalara 6nem verilerek,
diizenli olarak izleme yaparak ekosistemdeki degisikliklerin izlenmesi ve erken uyari

sistemi olusturmak gerekmektedir.

Bu diizeltici bariyerler, deniz kirliliginin olusturdugu zararlar1 azaltmaya ve dogal

dengeyi yeniden saglamaya yardimci olmak i¢in kullanilabilirler.

7.4.2. Insan saghg

Deniz ekosisteminin zarar gormesiyle birlikte bu ekosistemi birlikte yasayan insan da
zamanla etkilenmeye baslayacaktir. Baglarda balik tlirlerindeki yogun kimyevi artiklar
ve mikroorganizmalar balik ile beslenen insanogluna zarar verecek zamanla bu zarar

insan sagligini tehdit edecektir.
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Denize eglence amactyla giren insanlarin da zamanla denizde birikmis olan kimyevi
maddeler ve mikroorganizmalar nedeniyle cilt hastaliklari ve solunum yollari

problemleri yasamalari muhtemeldir.

7.4.2.1. Insan Saghg iizerinde olusabilecek olumsuzluklar diizeltici bariyerler

Gemi kaynakli deniz kirliliginin insan sagligina olan olumsuz etkilerini azaltmak ve

onlemek i¢in uygulanabilecek diizeltici faaliyetler;

v" Yasalar ve denetim
Gemi kaynakli deniz kirliliginin 6nlenmesi i¢in mevzuatta bulunan yasalar ve bu
yasalarin uygulama alanlarinin  denetlenmesinin  kat1 bir sekilde yapilmasi

gerekmektedir.

v" Gemi Atik Yonetimi
Istanbul bogaz1 ve cevresindeki gemi kaynakli atiklarin (yag, yakit, ¢op, pis su ve
kimyevi) idare tarafindan toplanmasinin saglanmali, gemilerin atik suyunu aritmasi,
kat1 atiklar1 uygun sekilde bertaraf etmesi ve zararli kimyasallarin denize desarjini

Onlemesi saglanmalidir.

v Acil Durum Plam
Olas1 gemi kazalart ve petrol sizintilart i¢in acil durum miidahale planlar

olusturulmalidir. Hizli tepki, kirliligin yayilmasini sinirlayabilir.

v’ Egitim ve Farkindahk
Gemi personeli ve denizcilik endiistrisi ¢alisanlarinin, deniz kirliliginin insan sagligina

vermis oldugu zararlar konusunda egitilmesi saglanmalidir.

v Bilimsel Arastirmalar ve izleme
Deniz kirliligi ve insan sagligi lizerindeki etkileri daha iyi anlamak ig¢in bilimsel
arastirmalar ve diizenli izleme ¢alismalar1 yapilmalidir. Bu sekilde daha etkin deniz

kirliligini 6nleme ile ilgili kararlar alinabilir.

Bu tedbirler, gemi kaynakli deniz kirliliginin insan sagligi iizerindeki etkilerini

azaltmak ve cevresel siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in uygulanabilir.
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7.4.3. Ky kirliligi

Deniz kirliligi, kiy1 alanlarina vuran kirli su ve atiklar nedeniyle plajlarin ve sahil
seritlerinin kullanilamaz hale gelmesine yol acacaktir. Bu durum, turizm endiistrisine
zarar vererek turizm potansiyeli yiiksek olan Istanbul ekonomisinin kayip yasamasina
sebebiyet verecektir.

7.4.3.1. Ky kirliligi iizerinde olusabilecek zarara karsi diizeltici bariyerler

Gemi kaynakli deniz kirliligi, kiy1 alanlarina ciddi zararlar verebilir. Bu zararlar, deniz
ekosistemini, dogal yasami, balik¢iligi, turizmi ve insan sagligini olumsuz yonde
etkilemistir. Gemi kaynakli deniz kirliliginin kiy1 alanlarina verebilecegi zararlara

kars1 alinabilecek tedbirleri;

v Kiy1 Temizligi ve Restorasyon Planlar:
Gemi kaynakli1 deniz kirliliginin olustugu kiy1 bolgelerinde, kirlilik 6ncesi hazirlanmis
olan kiyr temizligine iliskin projeler uygulamaya koyarak temizlik saglanmali,
temizlenmis kiyr alanlarmin restorasyon planlariyla kirlilik 6ncesi duruma geri

dénmesini saglanmalidir.

v Erken Uyar Sistemi
Gemi kazalar1 ve petrol sizintilar1 gibi acil durumlar i¢in erken uyari sistemleri

kurularak hizli tepki verilmeye ¢aligilarak, kirliligin yayilmast 6nlenmelidir.

v Acil Durum Plam
Kiy1 boélgelerinde acil durum miidahalesi i¢in planlar olusturulmali ve bu planlar
diizenli olarak giincellenmelidir. Acil durum plam1 g¢ercevesinde farkli konularda
miidahaleye hazir farkli nitelikte ekipler olusturularak miidahalenin en hizli ve etkin
bir sekilde yapilmasim1i saglamak amaciyla uygun cografi noktalara

konuslandirilmalidir.

v Deniz Koruma Alanlar
Gemi kaynakli bir deniz kirliliginden sonra, zarar géren kiy1 bolgelerini restore etmek
maksadiyla deniz koruma alanlar1 olusturularak, bu alanlarda dogal yasami ve deniz

ekosistemini koruma altina alinmasi gerekmektedir.
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Bu alanlarda avlanma ve diger faaliyetler sonlandirilmali veya kontrollii bir sekilde

yapilmasi saglanmalidir.

Bu tedbirler, gemi kaynakli deniz kirliliginin kiy1 bolgelerine verebilecegi zararlari en
aza indirgemek ve dogal yasami, turizmi ve insan sagligini korumak i¢in alinabilecek

Onlemlerdir.

7.4.4. Bahikc¢ihik

Deniz kirliligi, balik¢ilik endiistrisini ciddi sekilde etkileyecektir. Kirlenmis sularda
yasayan baliklar tiiketilemez hale gelerek balikg¢ilarin  gelir  kaynaklarini
kaybetmelerine neden olur. Bozulmus ekosistemde avlanan baliklarin insan sagligina

da zarar verecektir.

7.4.4.1. Balkclik endiistrisi iizerinde olusabilecek zarara karsi diizeltici

bariyerler

Gemi kaynakli deniz kirliligi, balik¢ilik faaliyetlerine ciddi zararlar verebilir. Kirli
deniz suyu baliklarin yasam alanlari1 olumsuz etkileyerek balik popiilasyonu
tizerinde olumsuz etkiler olusturmasinin yani sira, bir besin kaynagi olan baligin insan
sagligina karsi da bir tehdit haline gelmesine neden olmaktadir. Deniz kirliligi sonrasi

balik endiistrisinin en az zarar gorerek etkilenmesini saglamak igin;

v izleme ve Erken Uyari Sistemi
Balik¢ilik bolgelerinde deniz kirliligini izlemek ve erken uyari sistemleri kurmak,
deniz kirliligi olustugu an kirlilige miidahale ederek deniz kirliliginin yayilmasini ve

balik¢ilik endiistrisi lizerine olumsuz etkilerinin genislemesini engelleyecektir.

v Acil durum plam
Deniz kirliligini olustugu alanlarda, balik¢ilik endiistrisinin en az etkilenmesi i¢in
kirlilik oncesi acil durum planlamasinin yapilarak, kirliligini olustugu andan itibaren

devreye sokulmas1 gerekmektedir.
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v' Egitim ve Bilin¢lendirilmesi
Deniz kirliliginin olugsmasi oncesi balik¢ilik endiistrisi ¢alisanlarinin, olusacak bir
deniz kirliligi karsisinda nasil davranmalar1 gerektigi konusunda egitilmeleri,
yasanacak deniz kirliligi olaylar1 sonras1 balik¢ilik endiistrisinin en az zarar gérmesini

saglayacaktir.

v' Bilimsel Arastirmalar ve izleme
Deniz kirliliginin balik¢ilik {izerindeki etkilerini daha iyi anlamak i¢in bilimsel
aragtirmalar ve diizenli izleme calismalar1 yapilmalidir. Bu, balik¢ilik bolgelerinin

sagligin1 degerlendirmek ve etkili koruma stratejileri gelistirmek i¢in 6nemlidir.

v Uluslararas: Is birligi
Deniz kirliligi ve balik¢ilik, sinirlart asan sorunlardir. Uluslararas: is birligi, gemi
kaynakli deniz kirliligi ile miicadelede ve balik¢iligin siirdiiriilebilirligini saglamada

onemlidir.

Bu tedbirler, gemi kaynakli deniz kirliliginin balik¢ilik faaliyetlerine verdigi zararlar
en aza indirgemek ve deniz kaynaklarmin siirdirilebilirligini korumak igin

alinabilecek onlemlerdir.

7.4.5. Deniz tasimacilig

Istanbul Bogazi, énemli bir deniz tasimacilig giizergahidir. Kirlilik, gemilerin seyir

kabiliyetlerini 2 farkli sekilde olumsuz etkileyecektir.

e Yerel trafigin Istanbul Bogazi iizerindeki Istanbul sehrinde yasayan insanlarin
kitalar arasi ulasim ihtiyaclarin1 gidermesini ve bogaz icerisindeki turistik
faaliyetleri etkileyerek, alternatif ulagim yolu olarak kara yollarindaki
yogunlugu artiracak, turistik faaliyetlerin azalmasi ile ekonomik kayiplar
olusacaktir.

e Uluslararasi ticaret gemilerinin kirlilik nedeniyle bu giizergéh iizerinde seyir
kabiliyetlerinin azalmasi, tasinan yik miktarlarin1 azaltarak Karadeniz
tilkelerinin ve bu iilkelerle ticaret halindeki diinya devletlerinin ekonomik

kayiplar yasamasina sebebiyet verecektir.

111



7.45.1. Deniz Tasimacihigr iizerinde olusabilecek zarara Kkarsi diizeltici

bariyerler

Istanbul Bogazi, Tiirkiye ve Diinya’ nin en énemli su yollarindan biridir ve yogun
deniz tasimaciligina sahiptir. Yasanmis olaylar incelendiginde, gemi kaynakli deniz
kirliliginin Bogaz'in ekolojik dengesine ve bolgedeki deniz tagimaciligina dogrudan
etki ettigi goriilmektedir. Gemi kaynakli deniz kirliliginin Istanbul Bogazi'ndaki deniz

tasimaciligina olan etkileri ve bu etkileri diizeltmek i¢in alinabilecek dnlemler;

v' Izleme ve Erken Uyan Sistemi
Yerel ve uluslararas1 deniz trafiginin seyir alanlarinda deniz kirliligini izlemek ve
erken uyari sistemleri kurmak, deniz kirliligi olustugu an kirlilige miidahale ederek
deniz kirliliginin yayilmasini engelleyerek, yerel ve uluslararasi deniz trafiginin

stirdiiriilebilirligini saglamak gereklidir.

v Acil durum plam
Acil durum planlar1 gelistirilmeli ve gemi kazalari durumunda hizla miidahale
edebilecek ekipmanlar ve personel hazir bulundurularak deniz kirliligini olustugu
alanlarda kirliligini olustugu andan itibaren devreye sokularak deniz tagimaciliginin

stirdiiriilebilirligi saglanmalidir.

Istanbul Bogazi'ndaki deniz tasimaciligindaki kirliligin dnlenmesi ve azaltilmas igin
stirekli bir gaba gerekmektedir. Bu ¢caba hem yerel hem de uluslararasi diizeyde etkili
diizenlemeler, teknolojik yenilikler ve tiim paydaslarin farkindaliginin artirilmasiyla

mumkin olacaktir.

v Uluslararas: is birligi
Deniz tasimacilig1 uluslararas1 bir konudur. Tirkiye, diger iilkeler ve uluslararasi
denizcilik kuruluglar1 ile is birligi yaparak deniz kirliligiyle miicadelede ortak

cozlimler tiretmeli ve bilgi paylasimini artirmalidir.

7.4.6. Cevre ekonomisi

Olusacak deniz kirliligiyle miicadele, ¢evre temizligi ve restorasyonu i¢in dnemli
miktarda maliyet olusacaktir. Cevre ekonomisinin olusturacagi bu maliyet yerel ve
ulusal boyutta ekonomiyi olumsuz yonde etkileyecektir. Diger faaliyet alanlarina ve

yatirnmlara ayrilmasi1 gereken kaynaklarin deniz kirliligiyle miicadele ve cevre
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temizligine harcanmas1 gerekeceginden {iilke kaynaklarimin gerektigi gibi
harcanmamasina yol acacaktir. Ulke ekonomisinde olusacak bu ek maliyet dolayli

yolda bir iilke halki iizerinde olumsuz etkiler olusturacaktir.

7.4.6.1. Cevre ekonomisinin yaratacagi olumsuzluklara Kkars1 diizeltici

bariyerler

Cevre kirliligi ciddi maliyetlere yol agmaktadir. Olusabilecek maliyetlerin yiikiiniin
etkili onlemler alinarak azaltilmasi ¢evresel siirdiiriilebilirligi ve ekonomik kayiplari
azaltmak ag¢isindan 6nemlidir. Cevre Kirliliginin yaratacagi maliyete kars1 alinabilecek

tedbirler:

v Cevre Kirliligi Sigortas:
Kirlilik olaylarina kars1 sigorta iiriinlerinin gelistirilmesi, devletlerin ve sirketleri
altindan kalkamayacag1 maliyetlerin finansmani i¢in kullanilabilir. istanbul Bogaz1 ve
cevresindeki tiim gemilerin ¢evre sigortasi kapsaminda bu bolgede bulunmalar

saglanmalidir.

v" Cevre Vergisi ve Cezalar
Deniz kirliliginin temizlenmesi maksadiyla olusturulacak fona Istanbul Bogaz ve

cevresinde seyir yapan tim gemilerin

- Ekonomik katki saglamasi amaciyla gevre vergisi alinmasi,
- Cevre kirliligi yaratan tiim deniz tasitlarin1 kirlilik oraninda cezalar

uygulanmasi,

Ile elde edilecek gelirin bir fon kapsaminda degerlendirilerek, olasi gevre kirliligi

sonrasi temizlik ve restorasyon i¢in kullanilmasi saglanmalidir.

v Uluslararas: is birligi
Cevre kirliligi simirlar1 asan bir sorundur. Uluslararas1 diizeyde is birligi yaparak,

kirliligin yayilmasini 6nlemek ve ortak ¢oziimler tiretmek i¢in ¢calismalar yapilmaldir.

Bu tedbirlerin uygulanmasi, ¢evresel kirliligin yol actig1 maliyetleri azaltabilir ve ayni
zamanda uzun vadede dogal kaynaklarin korunmasina katkida bulunur. Hem devlet
hem de 6zel sektoriin bu alanda is birligi yapmasi, ¢evre kirliligiyle miicadelede daha

etkili sonuclar elde edilmesini saglayacaktir.
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7.4.7. Sosyal ve Kiiltiirel Etkiler

Deniz kirliligiyle miicadele, sadece ¢evresel degil, ayn1 zamanda ekonomik ve sosyal
acidan da kritik 6oneme sahiptir. Bu nedenle, deniz kirliliginin 6nlenmesi ve mevcut
kirliligin temizlenmesi i¢in etkili politikalar ve tedbirler alinmasi1 énemlidir. Deniz
kirliligi, denizle dogrudan iligkili olan topluluklarin sosyal ve Kkiiltiirel dokusunu
etkiler. Balik¢1 topluluklari igin ge¢im kaynaklari tehlikeye girerken, denizle kiiltiirel

baglar1 olan topluluklar da geleneksel yasam tarzlarini kaybedebilirler.

7.4.7.1. Sosyal ve Kiiltiirel etkilerin 6nlenmesi icin diizeltici bariyerler

Deniz kirliligi sonrasi sosyal ve kiiltiirel kayiplar1 engellemek i¢in alinabilecek bir dizi

faaliyet ve onlemi oncesinde planlamak ¢ok dogru olacaktir.

v Egitim ve Farkindahk Artirma
Deniz ile dogrudan iliskisi olan toplumlarin, deniz kirliliginin yasamlar1 tizerindeki
etkileri ve tehlikeleri hakkinda egitim ve toplumun bu konuda farkindaligini artirmak,

bilgilendirmek gerekmektedir.

v Ekonomik Destek
Deniz kirliligi sonrasi zarar goren topluluklara ve yerel ekonomilere ekonomik destek
saglamak, kayiplar1 hafifletmek igin &nemlidir. Ozellikle balik¢ilik ve turizm

sektorlerine destek vermek bu baglamda etkili olabilir.

v' Siirdiiriilebilir Turizm
Turizm endiistrisinde siirdiiriilebilir uygulamalar1 tesvik ederek, deniz kirliligi sonrasi
turizmin yeniden canlanmasini saglanabilir. Temiz plajlar, deniz ekosistemini koruma

projeleri ve doga turizmi gibi uygulamalar bu kapsamda degerlendirilebilir.

v Deniz Ekosisteminin Restorasyonu
Deniz kirliligi sonras1 ekosistemi onarma projeleri hayata gegirerek, dogal dengenin

yeniden saglanmasi ve yerel ekonomilere katki saglayacaktir.

v Sosyal Yardim
Deniz kirliligi sonucunda zarar géren topluluklar i¢in sosyal yardimlasma projeleri

baslatmak, ge¢ici donemde bu topluluklarin yasam standartlarini yiikseltebilir.
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Bu faaliyetler, deniz kirliligi sonrasi ortaya c¢ikan sosyal ve kiiltiirel kayiplari
azaltabilir ve toplumun kirlilikle basa ¢ikma kapasitesini artirabilir. Ayrica, bu tiir
onlemler, deniz kirliligini azaltmaya yonelik daha genis stratejilerin bir pargasi olarak

ele alinabilirler.

7.5. Bow-Tie Diyagrami

Yapilan risk analiz degerlendirmesinin bow-tie diyagramindaki goreseli sekil 7.1° de

sunulmustur.
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8. SONUCLAR VE ONERILER

Istanbul cografi konumu dolayisiyla insanlik tarihi boyunca stratejik bir dneme sahip
olmustur. Bu durum istanbul ve ortasindan gegen Istanbul Bogazi ile tiim diinya
devletlerinin ilgisini ¢ekmektedir. Bu ilgi istanbul Bogaz1 gibi énemli bir su yolu
tizerinde meydana gelen gemi kaynakli deniz kirliliginin sadece Tiirkiye icin degil,
uluslararas1 diizeyde ciddi yansimalar1 olacak sorunlar yumagina neden olmasi
beklenebilir. Bu noktada uluslararasi toplumca esas beklenti siirdiiriilebilir deniz
ticaretidir. Istanbul Bogazi gibi bir deniz ticaret ana arterinin deniz kirliligi sebebiyle
tikanmasi, basta Karadeniz tilkeleri olmak tizere bu iilkelerle ticaret ortagi olan tilkeleri
ve devaminda tiim diinyadaki ticareti olumsuz etkileyecektir. istanbul Bogazi'ndaki
deniz ticaretinin siirdiiriilebilirligi i¢in basta deniz kirliligi olmak iizere, tiim olumsuz
etkilere kars1 hiikiimran devlet olarak Tiirkiye Cumhuriyeti ilgili kurumlari ve bu suyu

yolu iizerinde paydas olan tiim taraflarin mutlak katilimi ile hazirlikli olunmalidir.

8.1. Calismanin Uygulama Alam

Istanbul Bogaz1 igerisindeki siirdiiriilebilir deniz ticaretini saglanabilmesi igin en
onemli adimin meydana gelmis olan tiim istenmeyen olaylarin biitiin boyutlari ile ele
almarak bu olaylarin tekrarimin Oniine gecebilecek Onlemlerin alinmasi ve takip
edilmesi olarak kabulii ile risk analizi, degerlendirilmesi ve yonetilmesi ilk akla
gelendir. Diinyadaki gelismis endiistriyel tilkeler uzun yillar boyunca savunma sanayi,
finansal sistemler ve liretimde kullandiklar1 farkli gruplar tarafindan gelistirilmis risk
analiz ve derecelendirme yontemlerini bugiin hemen hemen her alanda kullanmaya

baslamis ve olumlu sonuglarini fark etmislerdir.

Risk analizi, riski degerlendirmenin ve dolayisiyla risk yonetiminin baslangici olup
dogru yapilan risk analizi basaril bir risk yonetiminin en énemli 6gesidir. Bu nedenle

analizlerin dncesinde dogru risk analiz yonteminin belirlenmesi kadar o yontemin
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uygulamasinin da dogru bir sekilde bilinmesi gerekmektedir. Ulkemizde g¢evre
bilincinin yeni yeni olustugu, konu ile ilgili uzmanlagmalarin yeni basladigi ve ¢evre
kirliligi yaratan olaylar agisindan hizli ve dogru karar ve uygulamalara olan ihtiyag
bilinen yontemlerin kullanilmasini gerektirmektedir. Bu tez c¢alismasinda, gelismis
ilkelerde yaygin olarak kullanilan, kullanimi da her gegen giin artan risk analiz ve
degerlendirme yontemlerinden birisi olan Bow-Tie metodunun risk analiz uygulamasi

kullanilmustir.

Bow-Tie metodu, sistemde bulunan tehditlerin, tepe olaya sebep olma olasiliklarini ve
bu olasiliklarla ile neticeleri arasindaki iligkinin kolaylikla tespit edilebilmesi i¢in
gelistirilmis bir risk analizi metodudur. Bu yontemde 6nemli tesis veya islemlerdeki
tehlikelerin sahip oldugu potansiyel risk seviyeleri belirlemeye ¢alisirken ayni1 anda bu
tehlikelerin kontrol altinda tutulmasi i¢in gerekli olan bariyerlerin (emniyet tedbirleri)

etkinligi de sinanmaktadir.

Bow-Tie Metodunda hedeflenen, tepe olay nedenlerinin tiimiiyle ortadan
kaldirilmasindan ziyade var olan sorunlarin sistemli ve 6l¢iilii bir sekilde ele alarak
coziimlemeye ¢alisilarak, gereksiz kayiplarin 6niine gegilmesidir. Burada 6nleyici ve
riskin gerceklesmesi halinde diizeltici bariyerlerin kullanimi ile risk indirgenmeye

calisilir.

Tiim diinya tlkelerinin dikkatini siirekli olarak iizerinde tuttugu 6nemli bir ticaret
kesisim noktalarindan birisi olan Istanbul Bogazi’nda, siirdiiriilebilir deniz
tasimaciligiin saglanmasina katki saglamak amaci ile bu tez ¢alismasinda Bow-Tie
risk analiz yontemi kullamlarak, Istanbul Bogazi'min kars1 karsiya oldugu riskler

konusunda farkl1 bir bakis agis1 gelistirilmek hedeflenmistir.

Bu tez ¢aligmasi ile Istanbul Bogazi’ndaki gemi kaynakli deniz kirliliginin olusturdugu
riskler analiz edilerek, bu risklerin onlenmesi, ger¢eklesmesi halinde yapilacak

eylemler ile ilgili bir kayit olusturulmustur.
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