T.C.

ORDU UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU

ISTANBUL BOGAZI SEKTOR KANDILLi SORUMLULUK
BOLGESINDE SEYIiR EMNIYETI DEGERLENDIRMESI

LEVENT ULKER

YUKSEK LISANS TEZi
DENIiZ ULASTIRMA MUHENDISLiGI ANABILIM DALI

ORDU 2023



TEZ BiLDiRiMi

Tez yazim kurallarina uygun olarak hazirlanan ve kullanilan intihal tespit
programinin sonuglarmma gore; bu tezin yazilmasinda bilimsel ahlak kurallarina
uyuldugunu, bagkalarinin eserlerinden yararlanilmasi durumunda bilimsel normlara
uygun olarak atifta bulunuldugunu, tezin icerdigi yenilik ve sonuglarin bagka bir
yerden alinmadigini, kullanilan verilerde herhangi bir tahrifat yapilmadigini, tezin
herhangi bir kismmin bu {niversite veya bagka bir iiniversitedeki baska bir tez

caligmasi olarak sunulmadigini beyan ederim.

LEVENT ULKER

Not: Bu tezde kullanilan 6zgiin ve baska kaynaktan yapilan bildirislerin, ¢izelge, sekil
ve fotograflarin kaynak gosterilmeden kullanimi, 5846 sayili Fikir ve Sanat Eserleri

Kanunundaki hiikiimlere tabidir.



OZET

ISTANBUL BOGAZI SEKTOR KANDILLi SORUMLULUK
BOLGESINDE SEYiIiR EMNIYETI DEGERLENDIRMESI

LEVENT ULKER
ORDU UNIVERSITESI FEN BiLIMLERI ENSTITUSU

DENIiZ ULASTIRMA MUHENDISLiGi ANABILIiM DALI
YUKSEK LISANS TEZI, 118 SAYFA
(TEZ DANISMANI: Dr. Ogr. Uyesi Adil SOZER)

Emniyetli seyir acisindan sert unsurlara sahip olan Tiirk Bogazlar Sistemi
(TBS), smirlar1 igerisinde Istanbul ve Canakkale Bogazlari ile Marmara Denizi’ni
bulunduran milletlerarast bir su yoludur. TBS’nin en dar eleman1 olan Istanbul Bogazi
kendine has essiz cografi 6zellikleriyle diinyadaki bogazlar iginde ¢ok 6zel bir yere
sahiptir. Asya ve Avrupa kitalarini ayiran, Akdeniz ve Karadeniz’i birlestiren Istanbul
Bogazi, kuvvetli akintilara sahip iki tabakali degisim rejimi, kanal boyunca
gerceklesen keskin doniisleri, kanal kesitinde ve kanal boyunca sahip oldugu degisken
batimetrisi, 698 m geniglige kadar diisen kanal kesitine sahip oldugu yogun deniz
trafigi ile diinyanin sayili biiyiilk metropollerinden olan Istanbul icinden gegen
diinyanin en 6nemli tabii su yollarindan biridir.

2011-2022 yillar1 arasinda yillik yaklasik 44 000 adet gemi gegisi 585 milyon
grostonluk trafik hacmi ortalamasiyla, istanbul Bogazi gemi trafigi seyir emniyeti
acisindan olduke¢a kritik bir oneme sahiptir. S6z konusu bu trafik 2003 yilindan
itibaren Kiy1 Emniyeti Genel Miudiirliigii (KEGM)’ne bagh Tiirk Bogazlart Gemi
Trafik Hizmetleri (TBGTH) Merkezi tarafindan yonetilmektedir. Bu merkez
tarafindan kontrol edilen Istanbul Bogaz1 gemi trafigi biri Marmara Denizi sinirlart
i¢inde kalan toplamda 4 sektdre boliinmiistir. TBGTH in Istanbul Bogaz1 bolgesi
Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) olarak adlandirilmaktadir. Bu sektorler
giineyden kuzeye, sirasiyla; Sektor Marmara, Sektor Kadikoy, Sektor Kandilli ve
Sektor Tirkeli’dir.

Bu calismaya konu olan Istanbul Bogaz1 sinirlarindaki ii¢ sektdrden biri olan
Sektor Kandilli (kuzey smirt Anadolu Kavagi Burnu ile Dikilikaya Feneri’ni
birlestiren hat ile 15 Temmuz Sehitler Kopriisii arasinda kalan Bogaz alani), en kisa
sektor olmasina ragmen (yaklasik 9.6 deniz mili), Sektor boyunca gerceklesen keskin
kanal doniisleri, olduk¢a dar kanal kesiti ve kuvvetli yiizey akintilarina bagh olarak,
barindirdig1 tehlikeler agisindan en Kkritik 6neme sahip olan sektordiir.

Bu calisma kapsaminda, 2003-2023 yillar1 arasindaki donemde meydana
gelmis deniz olaylarindan, literatiirden ve Tiirk Bogazlari konusunda uzman deneyimli
kilavuz kaptanlar, GTH operatérleri ile Istanbul Bogazi’ndan 50 ve iistii sayida gegis
yapmis uzakyol kaptanlarin bilgi ve birikimlerinden yararlanilarak Sektor Kandilli
bolgesinde seyir emniyetini riske sokan kriterler (dar kanal yapisi, akinti sistemi, gevre
aydinlatmalari, sigliklar, meteorolojik kosullar, lokal trafik, insan hatasi, teknik



arizalar vb.) belirlenmistir. Bu tespitler sonrasinda ise, konunun uzmanlart ile yapilan
yonerge sonrasinda her bir kriter ayr1 ayr1 degerlendirilmistir.

Elde edilen veriler Bulanik Analitik Hiyerarsi Prosesi (Bulanik AHP)
yontemiyle analiz edilmistir. Bu analitik yontemden elde edilen ¢iktilar ile 2003-2023
yillar1 arasinda Sektér Kandilli sorumluluk alaninda meydana gelmis deniz
olaylarindan elde edilen verilerle karsilastirilarak Sektor Kandilli bolgesi igin kapsamli
bir seyir emniyeti degerlendirmesi yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bulanik AHP, Deniz Olaylar1, istanbul Bogazi, Risk Analizi,
Sektor Kandilli.



ABSTRACT

A NAVIGATIONAL SAFETY ASSESSMENT FOR SECTOR KANDILLI
RESPONSIBILITY ZONE OF ISTANBUL STRAIT

LEVENT ULKER

ORDU UNIVERSITY INSTITUTE OF NATURAL AND APPLIED
SCIENCES

MARITIME TRANSPORTATION ENGINEERING
MASTER THESIS, 118 PAGES
(SUPERVISOR: Assist. Prof. Dr. Adil SOZER)

The Turkish Strait System (TSS), which has elements with strong
characteristics in terms of navigational safety, constitute an international waterway
including the Istanbul and Canakkale Straits along with the Sea of Marmara,
encompassing unique geographical features. The Istanbul Strait, the narrowest element
of TSS, holds a distinctive and exceptional place among the world's straits due to its
unique geographical features. Separating the continents of Asia and Europe, the
Istanbul Strait connects the Mediterranean and the Black Sea. It possesses a two-
layered exchange regime with strong currents, sharp turns along the channel, and
variable bathymetry along the channel and across the channel directions, where the
channel width narrows down to as little as 698 meters. With its intense maritime traffic,
it makes Istanbul, which it passes through, one of the world's significant metropolises,
and it stands as one of the most important natural waterways globally.

The Istanbul Strait vessel traffic, with an average annual traffic volume of
approximately 585 million gross tons and around 44 000 ship crossings between 2011
and 2022, holds critical importance in terms of navigational safety. This traffic has
been managed by the Turkish Straits Vessel Traffic Services (TSVTS) Center, under
the Coastal Safety General Directorate, since 2003. The vessel traffic in the Istanbul
Strait, controlled by this center, is divided into four sectors, with one of them situated
within the boundaries of the Sea of Marmara (referred to as Istanbul VTS in the
Bosphorus region of the VTS). These sectors, from south to north, are respectively
Sector Marmara, Sector Kadikoy, Sector Kandilli, and Sector Turkeli.

Sector Kandilli, one of the three sectors within the limits of the Istanbul Strait,
is the focus of this study (the area between the line connecting Anadolu Kavagi Cape
and Dikilikaya Lighthouse on its northern border and the 15 July Martyrs Bridge).
Despite being the shortest of the three sectors (approximately 9.6 nautical miles),
Sector Kandilli holds the highest criticality in terms of navigational safety due to its
sharp channel turns, very narrow channel section, and strong surface currents along its
length.

In the context of this study, criteria jeopardizing navigational safety in the
Sector Kandilli area were identified by utilizing information from maritime incidents
occurring between 2003 and 2023, relevant literature, and the knowledge of expert and
experienced pilots in the Turkish Straits region, as well as VTS operators and
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oceangoing masters who have conducted 50 or more transits through the Istanbul
Strait. These criteria encompass factors such as the narrow channel structure, current
system, environmental lighting, shallows, meteorological conditions, local traffic,
human errors, technical malfunctions, and more. Following these determinations,
guidelines were formulated in collaboration with experts in the field, and subsequently,
each criterion was assessed individually.

The acquired data were analyzed using the Fuzzy Analytic Hierarchy Process
(Fuzzy AHP) method. A comprehensive navigational safety assessment was presented
for the Sector Kandilli region by comparing the outputs obtained from analytical
methods with the data from marine events that occurred within the Sector Kandilli area
of responsibility between 2003 and 2023.

Keywords: Fuzzy AHP, Istanbul Strait, Marine Events, Risk Analysis, Sector
Kandilli.
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1. GIRIS

Diinyamizin yaklasik %751 sularla ¢evrilidir. Diinyanin bu 6zelliginden dolay1
denizyolu ile ulagim ve nakliye ¢ok eski ¢aglardan bu yana ayr1 bir 6neme sahiptir.
Diinya ticaretine konu olan yiiklerin hacimsel olarak 2020 yilinda yaklasik %90’ 1nin
denizyoluyla taginmasi (Cizelge 1.1), Sekil 1.1°de belirtildigi tizere denizyolunun tiim

tasima tlirlerinin arasindaki onemi ile bir kiiresel ara¢ oldugunu gdstermektedir

(Balcombe ve ark., 2019; DSR, 2021; Gray ve ark., 2021).

Kiiresellesmeden etkilenen diinya ticaretinde son 10-15 yilda bir kapasite artisi
mevcuttur (Cizelge 1.1). Cizelge 1.1 incelendiginde 2013 yilinda toplam diinya ticaret
hacmi 12.19 milyar ton iken 2020 yilinda bu deger 12.79 milyar tona kadar ulagmustir.
Bu artis deniz tasimaciliginda yogunluk olusmasi gibi sorunlar1 da beraberinde
getirmistir. Diinya ticaret hacmine konu olan yiiklerin denizyolu ile taginma orani
2013 yilinda %84 iken bu oranin 2020 yilinda %90’a ulastig1 goriilmektedir (DSR,
2021). Denizyolu tasimaciliginda kullanilan gemiler, karmasik ve yiiksek riskli bir
caligma ortaminda seyir yapmaktadir ve buna bagl olarak da denizde ve kisith sularda
hala bircok nakliye zayiati meydana gelmektedir (Akten, 2004). Halihazirda
yiirtirlitkkte olan ve siirekli giincellenen giivenlik dnlemlerine ragmen, deniz kazalarinin

tamamiyla 6nlenmesi miimkiin géziikkmemektedir (Ugurlu ve ark., 2016).

Cizelge 1.1 2013-2022 Yillar1 Arasinda Diinya Tagimacilig1 ve Deniz Yolunun Pay1.
2021 ve 2022 Y1l Tahmini Verileri (DSR, 2021)

Diinya Ticareti ve
Denizyolu 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021(t)  2022(t)
Tasimacihg

Diinya Denizyolu

h o 10.19 10.56 10.79 11.12 11.57 11.89 11.94 11.51 11.99 12.35
Ticareti (milyar ton)

Diinya Denizyolu

« .. . %35 %3.4 %?2.2 %3.1 %4.1 %2.7 %04  %-35 %4.2 %3.0
Tasimacihi@l Gelisimi

Diinya Ticaret Hacmi
(Biitiin Modlar-milyar 1219 1250 1278 1295 1356 13.95 1409 1279 13.71 14.57
ton)

Diinya Tasimacihig

: %84 %84 %84 %86 %85 %85 %85 %90 %87 %85
Denizyolu Oram
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Sekil 1.1 Tasima Modlarma  Goére  Diinya Tasimaciligi (KEGM,
2023)

Artan diinya ticaret hacmiyle birlikte; diinya ekonomileri denizyolu
tasimaciligina her gecen giin daha fazla bagimli hale gelmektedir. Her giin milyarlarca
ton ham ve islenmis madde, iilkeler ve kitalar arasinda binlerce gemi vasitasiyla
taginmaktadir. Ticaret hacminin biiyiimesi ile yogunlasan deniz trafigi sebebi ile,
sadece milyonlarca dolar degerindeki gemiler ve tasidiklari ham ve islenmis
maddelerin degil, ayn1 zamanda bu gemileri sevk ve idare eden personelin paha
bicilemeyecek hayatlarinin da giivenlik riskleri artmaktadir. Yogunlasan deniz trafigi
ile artan bu riskleri en aza indirgemek i¢in II. Diinya Savasi’nin ardindan diinya
uluslar1 bazi 6nlemler almaya baslamislardir. Bu baglamda, 1948 yilinda bugiinkii
adiyla Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) kurulmustur. Bu organizasyonun
caligmalartyla “Seyir Giivenligi/Emniyeti” kavram1 da dnem kazanmaya baslamis ve
giivenlik, cevre ve usullere iligkin uluslararasi sozlesmeler yiirlirliige koyulmustur
(Kaynak, 2006).

Diinya ticaretinde en ¢ok paya sahip olan denizyolu tasimacilifinda, iki
cografyay1 birbirine baglayan yapay ve/veya dogal bogaz ve/veya kanal gibi kisith su
yollar1 dogal olarak barindirdiklar riskler sebebi ile kritik Gneme sahip su yollaridir.
Bu risklere ragmen, bogazlar vasitasiyla denizyolu tasimacilig1 ¢ok daha kolay, hizli
ve verimli bir sekilde faaliyet gostermektedir. Akdeniz ve Karadeniz’i birbirine
baglayan Tiirk Bogazlar1 da cografi konumlarindan dolay1 denizyolu tagimaciliginda

diinya ticaretinde ¢ok kritik bir konumda sahiptir (Essiz ve Dagkiran, 2017).
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Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Istanbul Bogazi’nin olusturdugu Tiirk
Bogazlar Sistemi (TBS) (Sekil 2.1), cografi 6zellikleri ve yiiksek yogunluktaki gemi
trafigi sebebi ile seyir emniyeti agisindan kritik 6neme sahip bir su yoludur. Bu tez
calismasinda ele alinmis olan Sektoér Kandilli’nin i¢inde bulundugu istanbul Bogaz,
17 deniz mili uzunlugu ile 164 deniz millik TBS’nin en dar ve ayn1 zamanda seyir
emniyeti agisindan en riskli bélgesidir (Kaynak, 2006; Ozdemir, 2019). 2011 yilindan
giiniimiize yaklasik yilda yaklasik 44 000 gemi gecisinin gergeklestigi Istanbul
Bogazi’nda 1982-2018 yillar1 arasindaki 36 senelik siirede toplam 857 adet deniz
kazasi gergeklesmistir (Ece, 2019). Yogun gemi trafigine bagl olarak ciddi seyir
emniyeti risklerine sahip bu dar su yolundaki trafigi diizene sokmak, seyir emniyetini
artirmak ve dolayisiyla olusabilecek kazalari 6nlemek adina Tiirk Bogazlari Gemi
Trafik Hizmetleri (TBGTH), 30 Aralik 2003 tarihinde operasyonel olarak devreye
alinmistir (MFA, 2022a).

1982-2004 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi'nda meydana gelen deniz kaza
verileri incelendiginde, 22 yillik bu periyotta Istanbul Bogazi’'nda en az deniz
kazasinin gerceklestigi donem, TBGTH sisteminin devreye alinmasina miiteakip 2004
senesidir (Kizkapan, 2010; Ece, 2012). TBS’nin Seyir emniyeti agisindan en kritik
oneme sahip elamam Istanbul Bogazi’dir ve Istanbul Bogazi GTH’nin sorumluluk
alani i¢inde olan Sektor Kandilli de Istanbul Bogazi’nin seyir emniyeti agisindan en
riskli bolgesidir (Ozdemir, 2019). Istanbul Bogazi’nin en dar bdlgesini kapsayan
Sektor Kandilli’de Sektoér boyunca gerceklesen keskin kanal doniigleri, Sektoriin
kivrimli kanal yapisi ve Sektor i¢indeki kuvvetli akint1 noktalar: seyir riskini artiran
en onemli etmenlerdir. Istanbul Bogazi'nin en dar noktasim da icinde barmndiran
Sektér Kandilli’de seyir emniyetini riske sokacak bir hatanin telafisinin Istanbul
Bogazi’'ndaki diger sektdrlere gore ¢ok daha zor olmasi, Kandilli’yi Istanbul
Bogazi’nin seyir emniyeti agisindan en kritik oneme sahip Sektorii yapmaktadir

(Aydogdu, 2014; istanbul Liman Baskanlhig: Yerel Trafik Rehberi, 2018).

1.1 Cahsmanin Kapsami ve Amaci

Literatiirde TBS’de seyir emniyetine odaklanan ¢ok sayida c¢alisma
bulunmaktadir (Kocaman, 2006; Ulusgu ve ark., 2009; Basar, 2010; Aydogdu ve ark.,
2012; Ece, 2012). Bu ¢alismalar tiim TBS’yi veya TBS’nin parcasi olan Bogazlardan

birinin tamamini kapsamaktadir. Ancak, TBS’nin i¢inde barimndirdigi sektorlerin
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miinferit olarak ele alindig1 ve sektorel bazda bir analizin gerceklestirildigi ¢alisma
sayis1 yok denecek kadar azdir (Aydogdu, 2014). Bu calisma kapsaminda, Istanbul
Bogazi iginde bulunan TBGTH’nin sorumluluk alanlarindan Sektoér Kandilli’deki
seyir emniyetini etkileyen faktorlerin detayli bir analizi amaglanmaktadir. Bu analiz
cercevesinde; Sektor Kandilli’deki seyir emniyeti risklerinin Genisletilmis Bulanik
Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) yontemi kullanilarak irdelenmesi ve bu analitik
yontemden elde edilen ¢iktilarin bu Sektore ait tarihsel veriler ile de karsilastirilarak
Sektor Kandilli boélgesi i¢in kapsamli bir seyir emniyeti degerlendirmesi

amaclanmaktadir.

2021 yili boyunca 38 551 adet transit geminin gecis yaptig1 Istanbul
Bogazi’nda, seyir emniyetini riske sokan etmenlerin ¢esitliligi, bu etmenlerin
birbiriyle etkilesimi ve deniz kazalar1 ic¢in var olan hayli kiigiik zaman 6lgekleri
sebebiyle s6z konusu bu risk faktorlerini dogru bir sekilde irdeleyebilmek sadece
tarihsel verilerin analizi ile mimkiin degildir (KEGM, 2023). Bununla birlikte,
Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarmin maddi ve manevi sonuglari
diistiniildiigiinde, sadece tarihsel verilerin 1s1g1nda tek bir kaynaktan beslenerek elde
edilen ¢ikarimlarin, bu veri setinin igerdigi olasi sistematik hatalara bagli olarak, deniz
kazalarinin sebep sonug iliskilerini tam anlamiyla dogru bir sekilde ortaya
koyamayacagr da muhtemeldir (Bayar, 2010). Bu tez calismasi kapsaminda
gerceklestirilen analitik yontemlerin ¢iktilar: ve tarihsel verilerin birlikte incelenmesi
ile Sektor Kandilli’de seyir emniyetini etkileyen faktorlerin daha genis bir
perspektiften analizi amaglanmaktadir. Bu sayede, bu Sektordeki seyir emniyeti
risklerinin sadece ge¢mis kaza verilerinin analizi ile elde edilebilen sonuglardan daha

kapsamli ve daha saglikli bir sekilde irdelenebilecegi ongoriilmektedir.

Bogazlarda seyir emniyetini artirmak adina yapilan ¢aligmalar, yiiriirliige giren
yeni kurallar, gemiler ve Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) istasyonlarindaki yeni
teknolojiler, bogazlarda meydana gelen emniyet zafiyetlerini 6nlemede oldukca
basarili olsa da hayatin her alaninda oldugu gibi deniz kazalarmin da tamamen
onlenmesi miimkiin degildir. TBS i¢indeki istanbul Bogaz1 ve bu Bogaz’in en kritik
oneme sahip sektorii olan Kandilli’nin ayricalikli konumu diisiiniildiigiinde bu Sektor
icin gerceklestirilecek sektorel bazda bir calisma ile seyir emniyetini etkileyen

faktorlerin sektor bazinda ortaya konulmasi ve Sektdr Kandilli’deki bu risklerin kabul
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edilebilir seviyelere indirgenerek seyir emniyetini artirabilme adina yol gdsterici

olacaktir.



2. GENEL BIiLGILER

2.1 Tiirk Bogazlar Sistemi (TBS)

Biinyesinde Marmara Denizi, istanbul Bogazi ve Canakkale Bogazi’mi
barindiran TBS; Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan tek su yolu olmasi sebebiyle sadece
iilkemiz i¢in degil Karadeniz’e kiyisi olan tiim iilkeler i¢in hem askeri hem de
ekonomik olarak kritik oneme sahiptir. Ayn1 zamanda Tiirk Bogazlari, Karadeniz’e
kiyist olan ilkelerin diinya piyasalarina baglanmasini saglayan ana ticaret

giizergahidir.

TBS (Sekil 2.1), istanbul Bogazi (17 deniz mil uzunlugunda), Marmara
Denizi’nin gemi seyir bolgesi (110 deniz mil uzunlugunda) ve Canakkale Bogazi'ndan
(37 deniz mil uzunlugunda) olusmakta ve 40°00'K ve 41°10'K enlemleri ile 26°15'D
ve 29°55'D boylamlar arasinda yer almaktadir. TBS toplam uzunlugu 164 deniz mili
olan uluslararasi bir su yoludur. Karadeniz ile Akdeniz’i dogrudan birbirine baglar.
TBS Akdeniz ve Karadeniz havzalar1 arasindaki tasimacilik faaliyetleri agisindan en
yogun su yoludur ve iizerinden yilda ortalama 44 000 (Cizelge 2.1, Sekil 2.3) gemi
gecmektedir (Oztiirk ve ark., 2001).

Tirk Bogazlari; benzersiz fiziksel, cografi, hidrolojik ve osinografik
ozelliklere sahiptir. Bu ozelliklerin tamami, bolgede hdkim olan karmagik seyir
kosullarin1 olumsuz etkilemektedir (Basar, 2010). Istanbul Bogazi, Malakka
Bogazi'ndan sonra diinyanin en yogun ikinci trafik hacmine sahiptir. Bogaz’daki
deniz trafigi hacmi Siiveys Kanali'ndan ii¢ kat, Panama Kanali'ndan dort kat ve Kiel
Kanali'ndan iki kat daha fazladir (Kum ve ark., 2006). 1936 yilinda Istanbul
Bogazi’ndan giinde 17 gemi gecmekteyken simdilerde bu say1 100’{in iizerine ¢ikmastir.
Montré So6zlesmesi’nin imzalandigi tarihten bu zamana Tiirk Bogazlari’ndaki trafik
yogunlugu biiyiik bir artis gostermis (Sekil 2.2) ve buna bagl olarak da seyir emniyeti
acisindan ¢ok daha kritik bir duruma evrilmistir (DSR, 2021).

Bu stratejik konumunun disinda, Istanbul Bogazi1 diinyada essiz olan baska
ozelliklere de sahiptir. Yaklasik 3 000 yillik tarihi ve 16 milyonu gegen niifusu ile,
Istanbul Bogazi’na ev sahipligi yapan giizide sehir Istanbul, Birlesmis Milletler
Egitim, Bilim ve Kiiltiir Orgiitii (UNESCO) tarafindan muhafaza edilmektedir. Ticaret

ve savas gemilerinin Bogazlardan gegis rejimi 20 Temmuz 1936 tarihli Montro



Sozlesmesi ile muhafaza edilmekte ancak ve Tiirkiye’nin gilivenligi hususu da
gozetilmektedir (Koldemir, 2005; DSR, 2022).
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izelge 2.1 2007-2021 Yillar1 Arasinda Tirk Bogazlari’ndan Gecen Gemi Sayilari

Cizelg g ¢ y
(UAB Denizcilik Genel Miidiirliigii ve IMEAK Deniz Ticaret Odasi
Hesaplamalari- DSR, 2022)

istanbul Bogaz Canakkale Bogaz

Y| gemi g “Comi | Semi o1 “Gemi.

Yiizdesi Yiizdesi
2007 56 606 484 887 696 %3.1 49913 611 885 819 %2.0
2008 54 396 515639 614 %-3.9 48 978 657 396 892 %-1.9
2009 51422 514 656 446 %-5.5 49 453 667 412 661 %1.0
2010 50871 505 615 881 %-1.1 46 686 672 843 533 %-5.6
2011 49798 523 543 509 %-2.1 45379 705412518 %-2.8
2012 48 329 550 526 579 %-2.9 44 613 735728 537 %-1.7
2013 46 532 551771780 %-3.7 43 889 745 567 671 %-1.6
2014 45529 582 468 334 %-2.2 43582 761 631 756 %-0.7
2015 43544 565 216 784 %-4.4 43230 777 989 382 %-0.8
2016 42 553 565 282 287 %-2.3 44 035 772922 682 %1.9
2017 42 978 599 324 748 %1.0 44 615 823 460 636 %1.3
2018 41103 613 088 166 %-4.4 43999 849 140 218 %-1.4
2019 41112 638 892 062 %0.0 43759 872 312 222 %-0.5
2021 38 404 619 758 776 %-6.6 42 036 858 844 972 %-3.9
2021 38551 631 920 375 %0.4 43342 898 473519 %3.1
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2011 2012 2013 | 2014 2015 2016 | 2017 2018 2019 2020 2021
m [stanbul 49798 48 329 46 532 45529 43 544 42553 42 978 41103 41 112 38 404 38 551
® (Canakkale 45379 44 613 43 889 43582 43 230 44 035 44 615 43999 43 759 42 036 43 342

Sekil 2.3 Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndan Gegen Gemi Sayilari (2011-
2021 yillar1 arasinda) (KEGM, 2023)



2.2 Tiirk Bogazlar: Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli (TBDTDT), 06 Kasim 1998 tarih
ve 23515 sayili Resmi Gazete’de yayinlanmasina miiteakip yiirtrliige girmistir.
Tiiziigiin amaci1 Tiirk Bogazlar Bolgesinde “Seyir, can, mal ve ¢evre emniyetinin
artirllmas1” dir ve bu bolgede seyreden gemilerin bu tiiziige uyma zorunlulugu da

bulunmaktadir.

2.3 Montro Bogazlar Sozlesmesi

1936'da imzalanan Montrd Sozlesmesi, Tiirkiye'ye Bogazlar iizerinde tam
kontrol hakki veren ve barig zamani sivil gemilerin 6zgiirce gecisini garantileyen bir
sO6zlesmedir. Bu s6zlesme ayn1 zamanda Karadeniz'e kiyis1 olmayan {ilkelere ait savas
gemilerinin gecisini de sinirlamaktadir. Tiirkiye icin ekonomik, siyasi ve stratejik
acidan ¢ok onemli olan bu sozlesme 87 yildir uygulanmakta ve sadece Karadeniz’e
kiyist olan iilkeler i¢in degil ayn1 zamanda tiim bolgemiz cografyasi i¢in, bu kadar

uzun siire varligini siirdiirebilmis 6nemli bir denge unsurudur.

Seyir emniyeti Montrd Sozlesmesi’nin serbestlik ilkesinin en onemli ve
biitiinleyici unsuru olmakla beraber Tiirk Bogazlari’ndan gergeklesen transit
gecislerde seyir, can, ¢cevre ve emtia emniyeti saglamak konusunda yetersizdir. Bu
noktada, Tiirkiye milletleraras1 hukuka bagli kalmak sarti ile gecis giivenligi amaciyla
bu sdzlesmede diizenleme yapabilme hakkina sahiptir. Bagka bir sekilde ifade etmek
gerekirse; Tiirkiye, sozlesme icerisindeki “gecis serbestisi” ilkesinin kural tanimaz ve
Ozgiir bir ge¢is seklinde ifade edilmesinin miimkiin olmadigini varsaymaktadir (DSR,
2021). Dolayistyla, bayrak ve yiik ayrimi yapilmaksizin, yabanci ticari gemilerin Tiirk
Bogazlari’ndan gecis Ozgiirliigii hakkini savunan Montré Soézlesmesi’ndeki gegis
serbestisinin en 6nemli unsuru seyir emniyetidir ve buna istinaden Tiirkiye uluslararasi
kurallara uygun olarak gecis emniyetini diizenleme yetkisine sahiptir (Oral ve Aybay,

1998; Akten, 2004).

2.4 Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi
Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi (TBDTDY) kapsaminda

Tiirk Bogazlari’nda yol alacak tiim gemiler, milletlerarasi kaidelere ve sahip olduklari

bayrak devletinin mevzuatlar1 geregi denize elverigli olmakla yiikiimliidiir (Resmi



Gazete Yaymm Tarihi: 15/08/2019 Sayi: 30859). Bu tezin ileriki boéliimlerinde
TBDTDY “yonetmelik” olarak anilacaktir.

Acil durum jeneratorleri, diimen donanimi, ana ve yardimer makina, kopriitistii
gostergeleri, seyir fenerleri, gemi didigi, geminin ig¢inde haberlesme saglayan
gerecler, alarm sistemleri, VHF aygitlari, aldis ve gemi diirbiinliniin hazir olmasi, 1rgat
ve techizatinin iyi durumda olmasi, biitiin demirlerin demirlemeye hazir olmasi,
yedekleme i¢in gerekli halatlarin mevcut olmasi, gemi triminin gegtigi bogaza uygun
olmasi, goriis uzakhiginin seyre elverisli olmasi, haritalarin yapilan seyre uygun
olmasi, yeterli sayida personeli olmasi, yangina miidahale gereclerinin hazir olmasi
gemilerden istenen denize elveriglilik sartlaridir. Bu sartlarin  saglanamadigi
durumlarda eksik olan unsurlarin jurnale kaydedilmesi talep edilmektedir (gemi
diidiigli, dimen motoru arizast vb.). Gemilerden hangi bayraktan olduguna
bakilmaksizin, s6z konusu eksiklik ve kusurlarin Bogazlara giris 6ncesi SP 1 (Ek 1,

yazili beyan) raporunda bildirilmesi istenmektedir (KEGM, 2021).

Denize elverislilik sartlarmmin karsilanmadigr durumlarda, GTH tarafindan
gemiye onarim yapabilecegi ve demirleyecegi noktalar bildirilir. Bogazlara giris
Oncesi veya bogazdaki seyri esnasinda séz konusu bu eksikliklerin ve/veya
uygunsuzluklarin giderildiginin teyidi amaciyla bogazin bagli bulundugu ilgili liman
baskanliginin gonderdigi yetkili bir personel ya da geminin klas kurulusunun yetkilisi
tarafindan denetleme gerceklestirilir. Geminin gecis kosulu denetlemeye miiteakip

yazilan rapor (Ek 3) dogrultusunda belirlenir (Giirsoy, 2021).

200-300 m’den uzun ve/veya su ¢ekimi 15 m’den fazla olan gemilerin
yonetmelik sartlarina gore bu sinirlarin altinda kalan gemilere kiyasla daha fazla risk
unsuru tagidig: diisiiniilmekte ve SP 1 Raporunun diger gemilere gore daha kisa siirede
(200 m’den diisiik gemiler bogaz girislerinden en az 24 saat dnce, 200-300 m arasinda
en az 48 saat 6nce) verilmesi istenmektedir. GTH merkezine yetkilendirilmis acenteler
vasitasi ile teslim edilen bu raporda; gemi bilgileri, yiik bilgileri ve de kalkis-varis
liman1 gibi bilgileri bulunmaktadir (Glirsoy, 2021). SP 1 raporu gondermis olan
gemiler Bogazlara girislerine 2 saat veya 20 deniz mili kala ilgili sektor i¢in belirlenen
VHF ¢alisma kanalindan SP 2 (Ek 2, s6zlii beyan) raporu verirler (KEGM, 2021).
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Gemi boyunun 300 m ve daha fazla oldugu durumlarda ise; sorumlu liman
baskanlig1 tarafindan atanan uzman, bas operatdr ve bir bas kilavuz kaptandan
meydana gelen bir kurul toplanmaktadir. Yonetmelige gore yiiksek risk unsuruna sahip
oldugu varsayilan bu gemilere, gecis i¢in gerekli ilave kosullar bu kurul tarafindan
belirlenmekte ve gemi yetkililerine bildirilmektedir. Bununla birlikte, tehlikeli yiik
tagiyan, niikleer giicle yol alan, niikleer mal veya atik tasiyan gemiler de yonetmelige

gore bu tiir gemilerle ayni risk grubunda degerlendirilmektedir (TBDTDY, 2019).

Istanbul Bogaz1 igin, 4 deniz mili {izerindeki akintilarin varliginda (her iki
trafik yonii i¢in); 10 deniz mili ve altinda manevra hizina sahip, riskli mal tasiyan,
biiyiik ve derin su ¢ekimli gemilerin Bogaz’a girisi uygun degildir. Ancak, manevra
hizi 10 deniz milinin altinda olan bir gemi isterse GTH merkezince belirlenen
romorkor araciligi ile gegis yapabilmektedir. Karsit durumda akinti hizinin emniyetli
seviyeye diismesini beklemeleri istenmektedir. Kuvvetli lodos yiiziinden olusan orkoz
akintilar veya Istanbul Bogazi’nda akint1 siddetinin 6 deniz milini asmas1 durumunda,
riskli yiik tasiyan, biiyiik ve derin su ¢ekimine sahip gemiler hicbir sekilde gegis

yapamayacaktir.

Istanbul Bogaz1 igin kabul edilebilir goriis uzaklig1 yonetmelik tarafindan 2
deniz mili olarak belirlenmistir. Goriis mesafesinin 2 deniz milinin altma diistiigi
durumlarda gemi radarlarinin devamli agik durumda tutulmasi ve saglikli goriis
saglanmasi istenmektedir. Istanbul Bogazi'nda goriis mesafesinin 1 deniz milinin
altina diistiigli durumlarda gemi trafigi tek yonli olarak, daha diisiik goriis mesafesi

hallerinde ise iki yonde de askiya alinmaktadir (Giirsoy, 2021).

2.5 Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi Uygulama Yonergesi

Uygulama yonergesi, yonetmeligin uygulama takibi konusunda rehber olmasi
amaci ile hazirlanmis ve Tiirk Bogazlari’nin emniyetli bir sekilde nasil yonetileceginin
acikca belirtildigi yonergeler dizisidir. Seyir emniyeti, can, yiik, deniz ve gevre
emniyetini karsilamak ve de artirmak gayesiyle olusturulan TBDTDY Uygulama
Yonergesi, 18.04.2022 tarihinde 30 173 sayili Bakanlik makami oluru ile kabul
edilmistir (TBDTDY Uygulama Y 6nergesi, 2022).

Yolcu gemileri harig, gekerek, iterek veyahut bordasinda yedek ¢ekme ile

mesgul olan tekneler, tam boyu 300 m ve daha fazla olan gemiler ile istanbul Bogaz
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icin 54-58 m hava ¢ekimine (air draft) sahip olan gemiler i¢in komisyonun ilave
onlemler belirleyip uygulamasi gerekmektedir (TBDTDY Uygulama Yonergesi,
2022). Gemilerin ek gecis sartlar1 uygulama yonergesinde detaylandirilmaktadir.

Tam boyu 200 m ve daha fazla olan tiim tanker ve riskli yiik tasiyan gemiler,
yedekli gecis yapan tiim gemiler, ilave gecis sartlarina tabi gemiler, derin su ¢ekimli
gemiler ile boyu 250 m’den fazla olup Istanbul Bogazi’ndan gegecek olan tiim gemiler
gilindiiz gegis yapabilmekte ve yonergenin 7°’nci maddesi uyarinca siddetle kilavuz
kaptan edinmeleri ve romorkoér istemeleri konusunda gemilere Oneride
bulunulmaktadir (TBDTDY Uygulama Yonergesi, 2022). Ek gecis sartlar
Bogazlardan gececek olan gemilerin uzunlugu, yedekli olma durumlari, hava ve su
cekimlerinin yiiksek olma durumu, tanker olmasi, niikleer giigle yiiriitiilme durumu,
niikleer yiik ya da atik tasima durumu, likit dogal gaz (LNG) veyahut likit petrol gazi
(LPG) gemisi olmasi gibi sartlar i¢in sinirhidir. Kazalar1 engelleme, cana ve mala

gelecek zarar1 6nleme agisindan bu ek sartlar hayati dneme sahiptir.

Kasim 2020 yilinda 250 m’den daha uzun iki adet tankerde Istanbul
Bogazi’ndan gecisleri esnasinda makine arizasi olusmustur. Bu olaylarin kayitlara
yalnizca gemi arizasi olarak geg¢mesinde, gemilerdeki kilavuz kaptanlarin isabetli
manevrasi, hizmette bulunan rémorkérlerin yardima aninda ulasmasi ve Istanbul
GTH’nin olaya aninda miidahalesi ¢ok etkili olmustur. Bu biiyiikliikteki tankerlere
alinan 6nlemler haricinde baska tanker ve riskli mal tagiyan gemiler i¢in alinan farkl
onlemler de (planlama vb.) kazalarin dniine gegilmesi hususunda fayda saglamaktadir.
GTH’nin 20 yildir faaliyeti siiresince edindigi tecriibe, ayrica 20 yil iginde uygulama
yonergelerindeki degisiklikler ve bu degisikliklerin dikkatlice hayata gecirilmesi
Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalarin sayisindaki diisiiste kritik bir rol
oynamistir (Sekil 2.4), (Giirsoy, 2021).
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Sekil 2.4 2005-2019 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Kazalarin Yillara
Gore Dagilimi (Giirsoy, 2021)

Bogaz gegisi esnasinda bilhassa tankerler ve tehlikeli yiikk bulunduran gemiler
icin uygulama yonergesi olmasi ve gecis oncesi igin GTH mn biitlin ugraksiz gegis
yapan gemilere bilhassa 150 m uzunlugundan biiyiik olan gemilere kilavuz kaptan
almalarinin siddetle 1srar edilmesi diger yillara bakarak degerlendirildiginde, gozle
goriiliir bir sekilde artmasa bile meydana gelen artis her seye ragmen biiyiik bir Snem
tasimaktadir. Yillar iginde meydana gelen kazalara bakilirsa (Sekil 2.4), kilavuz
kaptan almanin neden biiyik Onem tasidigini anlamak kolay olacaktir, ¢ilinkii
meydana gelen kaza oran1 azimsanmayacak bir seviyeye gerilemistir. Dolayisiyla
kazalar1 6nlemek adina kilavuz kaptan alimini tavsiyeden ¢ok zorunlu hale getirilmesi
gerekmektedir. Kilavuz kaptan kullanan ve bu sekilde gecis yapan gemilerin 2006 yili
itibar1 ile oran1 %48 iken, 2020 yilina gelindiginde bu oran %64 seviyelerine kadar
ulagmistir. Yillara gore kilavuzlu gecis yapan gemi sayilari ve yiizdelik paylari (Sekil
2.5, Sekil 2.6) belirtilmistir (Giirsoy, 2021; KEGM, 2023).
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istanbul Bogazi'nda Kilavuzlu Gegis Yapan Gemi
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Sekil 2.5 istanbul Bogazi’nda Kilavuzlu Gegis Yapan Gemi Sayis1 (KEGM,
2023)
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Sekil 2.6 Istanbul Bogazi’nda Kilavuzlu Gegis Yapan Gemi Yiizdelik
Oran1 (KEGM, 2023)

2.6 Istanbul Bogaz
2.6.1 Istanbul Bogazi’min Cografi Ozellikleri
2.6.1.1 Istanbul Bogazr’min Boyutlar1 ve Kullanilan Rotalar
Istanbul Bogazi, Avrupa ve Asya kitalar1 arasinda kalan, Marmara ve
Karadeniz’i birlestiren dar bir dogal su yoludur (Sekil 2.7). Istanbul Bogazi, Kuzey

Anadolu Feneri’nin Tiirkeli Feneri ile biitiinlestigi sinirdan baglar ve giiney tarafinda
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Ahirkapr Feneri ile Kadikdy Inciburnu Feneri sinirryla son bulur. Bogaz’in kuzey
kisminda Anadolu Feneri’yle Tiirkeli Feneri arasindaki mesafe 3 600 m (Sekil 2.8)
iken giineyinde, Ahirkap1 Feneri ile Inciburnu Fenerleri arasindaki mesafe 3 220 m’dir
(Sekil 2.8). Bu bolgeler Istanbul Bogazi’nin en genis bdlgeleridir. Bogaz’in en dar yeri
ise, Anadolu Hisar1 ile Rumeli Hisar1 arasindaki 698 m’lik (Sekil 2.8) bolimdiir (Tiirk
Bogazlar ve Seyir Giivenligi, 2000). Istanbul Bogaz1 sahip oldugu kompleks ve
siddetli akintilar1, degisken hava kosullari, yogun trafigi ve transit bir gecis i¢in 12 rota
degisimine (Sekil 2.9) ihtiyag duyulmasi sebebiyle diinyanin en dar, en zorlu ve

dolayistyla en riskli su yollarindan biridir (Ozdemir, 2019).

Istanbul Bogazi'nin en dar kivrimi olan Asiyan-Kandilli gecisindeki 45°’lik
dontis (Sekil 2.8, Sekil 2.10) ve 80°’lik Yenikdy-Beykoz doniisii (Sekil 2.8, Sekil
2.11), Istanbul Bogazi’'ndaki 12 rota degisikliginden en zor ikisidir. Keskin rota
degisikliklerinin yani sira 7-8 deniz miline ulasabilen yiiksek akinti hizlar1 da seyir
riskini artiran 6nemli bir etkendir (Oral ve Oztiirk, 2006). istanbul Bogazi’nin giiney
kisminda daralan kanal kesitiyle beraber hizlanan yiizey akintilari, keskin dontisler ve
bu doniislere bagli olarak olusan anaforlar ve yiizey akintilarinin kanal kesiti boyunca
degisiminin birlesik etkisi de seyir riski agisindan olumsuz bir sinerji yaratmaktadir.
Buna paralel olarak, gerceklestirilen kaza incelemeleri, meydana gelen olaylarin
cogunda gemilerin akintiyla keskin bir donilis yaparken manevra kabiliyetlerini

kaybettigini ortaya koymaktadir (Akten, 2004).
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TRAFIK AYRIM DOZENI
VE
ISTANBUL BOGAZI'NDA SEYIR
A) lstanbul Bodazs'ndan geglp yapan gemiler tesls ediien Trafik Aynm

Denlizde Onlems T02080 Kural -
108 uygun olarek seyredecekderdir.
8) Detsyli bilgl igin Tark Bojezien Deniz Trefik Doazenl Tazode
bakilmalidie.

C) lstanbul Bopez'nds soyredecek gemliler, Trafik Kontrol Merkez /
Istsyonion lle spedids belitlen VHF  kanellennds  irtibet

Cagwms....Ch 11
Galgma....Ch 12, 13
Kilovuz....Ca 71

D) Tork Bodazlannden gegly yspscek ysbenc: harp Qemiler 20
Temmuz 1938 tarihll Montreux Soziegmesd hokOmierine tabidlr.

TRAFFIC BEPARATION SCHEME
AND
NAVIGATION THROUGH THE STRAIT OF ISTANBUL

A) Al vesssls passing frough letanbul Steit shall navigals wibin e
100t

Py

B) For detaflod Maritime Trefic the Turideh

C) Veseols navigeting through Istenbul Stralt shall contact
Traffic Control Center / Steflons through the VHF chennels
listed below:

Ch 11
h 12, 13
Ch 71

D) Foreign Warships traneitting the Turkish Straits are subject to the
Montreux Convention deted 20 July 1636,

L2 hgpsians agw
—le .—. t

Sekil 2.7 Istanbul Bogaz1 Haritas1 (TR 2921)
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Sekil 2.8 istanbul Bogaz1 Asiyan-Kandilli Aras1 (Anonim, 2023b)
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Sekil 2.9 istanbul Bogazi’nda Seyir Yapan Gemilerin Déniisleri (Ors, 2003)
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Sekil 2.10 Istanbul Bogaz1 Boyunca Kanal Kesitinin En Dar Oldugu Nokta, Asiyan-
Kandilli Arast (Anonim, 2006)

Sekil 2.11 Istanbul Bogazi’ndaki En Keskin Doniis Noktasi, Yenikdy-Beykoz Kesiti
(Anonim, 2006)

2.6.1.2 istanbul Bogazi’ndaki Akinti Sistemi

TBS’nin en dar ve en kritik elamani olan Istanbul Bogazi’nda iki tabakal1 bir
akim mevcuttur (Sekil 2.12). Karadeniz’den Marmara’ya dogru akan yiizey suyu
Marmara’dan Karadeniz’e dogru gergeklesen daha tuzlu ve daha yogun alt akim ile

kompanse edilir. istanbul Bogaz1 boyunca gerceklesen bu iki tabakali akimin itici
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etmenleri ylizey akintisin1 destekleyen Bogaz’in Karadeniz ¢ikistyla Marmara agzi
arasindaki su seviyesi farki (ortalama 25 cm) ve alt tabaka lehine var olan iki deniz
arasindaki yogunluk farkidir (Istikbal, 2020). Az tuzlu Karadeniz suyu iist tabaka ile
Once Marmara’ya ve devaminda Canakkale Bogazi iizerinden Ege Denizi’'ne
tasinmaktadir. Iki tabakali bir yaprya sahip Marmara Denizi’nin Akdeniz
karakteristigindeki daha tuzlu ve daha yogun alt tabakasi ise Istanbul Bogazi’nin alt
akimi ile Karadeniz’e tasinmaktadir (Sekil 2.13). Istanbul Bogazi boyunca
gerceklesen iki tabakali degisim akimi; iki topografik kontrol, Asiyan-Kandilli
arasindaki daralma ve Karadeniz ¢ikisindaki yaklasik 60 m derinlikte bulunan
timsek, ile “Maksimal-degisim” akim rejimine uymaktadir (Sozer, 2013).
Dolayisiyla, iki tabakali bu degisim akimmin ortalama karakteristigi; Istanbul
Bogazi’nin geometrisi, iki basen arasindaki yogunluk farki ve Karadeniz’in tatli su
biitgesi ile saglanan net barotropik akimla belirlenebilir (Ece, 2005). Ancak, riizgarlar
ve diger meteorolojik faktorler, Istanbul Bogazi’ndaki daha kisa zaman &lgegindeki

hayli degisken akintilarin itici etmenleridir (Comert ve Sag, 2008).

listanbul Bogazi’ndaki Akintilar

1- YUZEY AKINTISI
2- DIiP AKINTISI
3- TERS AKINTILAR

Sekil 2.12 Istanbul Bogazi Akinti Sistemi (Istanbul Liman
Bagkanligi, 2008)

20



s

Analotafrnen

ARINTI SURATLER] BELIKTILEN DERINLIKLER ICINDIR

S0 METRI

O METRE

& METRE

1

W HI TRE

$ ] MI.‘K!F
|

Sekil 2.13 Istanbul Bogaz1 Dip Akint1 Haritas1 (Ece, 2005)

Yiizey akimi, giineye dogru indik¢e daralan kanal kesiti ve incelen ylizey
tabakas1 sebebiyle oldukga hizlanir, yiizey akintilarinin ortalama hizi 0.5 deniz mili ile
4.8 deniz mili (maksimum 7-8 deniz mili) arasinda degismektedir (Sekil 2.14). Ust
tabaka kuzey-giiney hareketi boyunca Bogaz’in orta ¢izgisini takip etmekle birlikte,

keskin doniislere bagli anaforlarin ve ters ylizey akintilarinin da varligi mevcuttur.
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Istanbul Bogazi’nin kuzey girisinde yiizey akintisin siirati 0.5-0.7 deniz miliyken,
dar olan giiney kesiminde 4-5 deniz miline kadar ¢ikmaktadir, ancak bu bolgede 7-8
deniz millik ¢ok gii¢lii yiizey akintilar1 da gozlenmektedir. Yiizey akintilar1 tiim Bogaz
boyunca, koy i¢lerinde yavaslayarak 0.5 deniz mili altina diismektedir. Ters yondeki

alt akint1 hizlari ise 0.1 ile 3.0 deniz mili arasinda degismektedir (Giiltepe, 1998).

Bogaz’in daralan giiney kisminda hizlanan iist tabaka akimi kanali ikiye bdlen
Uskiidar-Dolmabahge arasinda 20 m derinlikteki giiney tepecigiyle Anadolu yakasi
arasinda yogunlagir, sonrasinda ise Sarayburnu’na ¢arparak Marmara ¢ikisina dogru
yonelir. Bu noktada iyice hizlanmis ve incelmis iist tabaka bir yiizey jeti olarak
Marmara Denizi’ne kavusur. Yiizey akimtilarinin en siddetli oldugu bu boélgede
topografyanin da etkisiyle ¢cok sayida anafor ve ters akintilar da gozlenmektedir
(Ozsoy ve ark., 2002; Aydogan, 2011). Séz konusu bu anaforlar ve ters akintilar, kanal
kesitinin ¢ok dar ve yiizey sularinin ¢ok hizli oldugu Bogaz’in giiney bolgesinde hem
hidrodinamik hem de seyir giivenligi a¢isindan olduk¢a 6nemlidir (Comert ve Sag,
2008). Bogaz’da bulunan, ana akintiya karsi duran koylara veya burunlara giren
akintinin, sahil yapisini takip ederek ana akintiya ters yonde hareket etmesi ile olusan
anaforlar veya baska bir deyisle ters akintilar bulunmaktadir (Sekil 2.12). Kivrimli bir
kanal yapisina sahip olan Istanbul Bogazi’nda, riizgarlar, komsu havzalarda meydana
gelen degisiklikler, yogunluk farkliliklar1 ve tabakalar aras1 kiitle karisimi da ikincil

cevrimler ile anafor ¢evrimlerinin olusmasinda etkilidir (Aydogan, 2011).

Istanbul Bogazi'nin iki tabakali degisiminde; tabakalarin kalmliklari, akinti
hizlar1 ve fiziksel o6zellikleri atmosferik ve meteorolojik kuvvetlere, ayrica komsu
basen kosullarina bagh olarak degismektedir. Karadeniz'in su dengesine bagl olarak
Bogaz iizerinden gerceklesen net barotropik akimin degisimi ve komsu havzalardaki
haloklin ve termoklin seviyeleri, tabaka kalinliklar1 ve hizlarini etkilemektedir. Dogan
ve ark.’nin (2001), temmuz ve eyliil aylar1 arasindaki 6l¢iimlerinde Karadeniz'den
Marmara'ya dogru gergeklesen net barotropik akimin agustos ayinda daha yiiksek
oldugu ve bu donemde iist tabakanin (yiizeyin) kalinligimnin ve hizinin arttigi, alt
tabakanin (dip) hizinin ve kalinliginin azaldig1 goriilmiistiir. Agustos ayinda, kuzeyden
Bogaz'a giren iist tabaka yaklasik 50 metre kalinliginda ve 0.2-1.7 deniz mili hizinda
Olciiliirken, gorece diisiik net barotropik akimlarin oldugu temmuz ve eyliil aylarinda

yaklagik 40 metre kalinlikta ve 0.1-1.2 deniz mili hizinda 6l¢iilmiistiir. Buna paralel
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olarak, glineyden Bogaz'a giren alt tabakanin temmuz ve eyliil aylarinda 0.1-1.9 deniz

mili hizinda, agustos ayinda ise 0.1-1.6 deniz mili hizinda ilerledigi gozlemlenmistir.

Profilleyici) 6l¢timleri ile belirlenmistir (Cizelge 2.2).

Cizelge 2.2 Bogaz’in Kuzey ve Giiney Kisim Girislerindeki Debiler (Dogan ve

ark., 2001)
Tabaka Boliim Temmuz Agustos Eyliil
Ust (m®/s) Kuzey 12 627 14 865 9744
Alt (m¥/s) Kuzey 7 245 3379 7 849
Ust (m®/s) Giiney 7 965 17 926 11 951
Alt (m3/s) Gliney 6 007 5 656 6 337

Marmara Denizi’nde basta lodos olmak iizere giineyli sert riizgarlarin etkisinde
Marmara Denizi’ndeki su seviyesinin olagan disi1 yiikseldigi, Bogaz’in Karadeniz
cikist ile Marmara baglantis1 arasindaki deniz seviyesi farkinin negatif oldugu
durumlarda, Marmara Denizi’nden Karadeniz’e dogru “orkoz” olarak adlandirilan ters
akint1 meydana gelir (Comert ve Sag, 2008) (Sekil 2.15). Istanbul Bogazi’nda akint1
rejiminin degistigi orkoz zamanlar1 icin TBDTDY ’de 2019 yilinda bir diizenleme
yapilmis ve yiizey akintilarinin 6 deniz milini astig1 hallerde veya lodos nedeniyle
siddetli akint1 olustugunda seyir hizina bakilmaksizin, derin su g¢ekimine sahip
gemiler, riskli mal tastyan gemiler ve belli biiyiikliik {istiindeki gemilerin Istanbul
Bogazi’na girisi kisitlanmistir. Bu gemilerin Bogaz gegisi igin akint1 siddetinin 6 deniz
milinden asag1 diismesi ve siddetli orkoz akintilarinin tamamen yok olmasin

beklemeleri zorunlu tutulmustur (TBDTDY, 2019).
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Sekil 2.14 Istanbul Bogaz1 Yiizey Akintilar1 (Ece, 2005)

istanbul Bogazi’ndaki Akintilar

Kuzey

1- YUZEY AKINTISI
2- ORKOZ AKINTISI

&

Sekil 2.15 Istanbul Bogaz1 Akint1 Sistemi (Istanbul Liman
Baskanligi, 2008)
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2.6.1.3 Istanbul Bogaz1 Batimetresi

Istanbul Bogaz1 17 deniz millik uzunlugu boyunca kanal kesitindeki derinlik
ve genislik degisimleri itibariyle essiz bir geometriye sahiptir. Marmara girisinden
Asiyan-Kandilli daralmasina kadar olan kanalin yaklasik tigte birlik kismi kuzeyde
kalan kismindan daha dardir. Hayli kompleks batimetrisi hem kesitte hem de kanal
boyunca olduk¢a degiskendir. Istanbul Bogazi’'nda talveg (en derin hat) boyunca
ortalama derinlik yaklasik 50 m’dir ve giineyden kuzeye dogru ilerledik¢e derinlik
artmaktadir, ancak kanalin yaklasik 110 m’lik en derin noktasi en dar kesiti olan
Asiyan-Kandilli arasindadir (Sekil 2.16). Talveg boyunca en sig yeri 30 m’nin
listiindedir, fakat 6zellikle kuzey kisminda sigliklar da mevcuttur. Istanbul Bogazi’nda
derinligin 10 m altinda kaldig1 yerlerin toplam alana oranit %13 civarindadir ve
Bogaz’in ortalama derinligi talveg derinliginin yaklasik %75°1 kadardir (Sozer, 2013).
Bogaz boyunca 10 m altindaki sigliklarin gérece az olmasi sebebiyle, Bogaz’daki
gemilerin ariza yasadigi hallerde karaya oturmaksizin direkt sahile catmalar1 sik

goriilmektedir (Tirk Bogazlar ve Seyir Giivenligi, 2000).

Sekil 2.16 Istanbul Bogaz1 Batimetrisi (Aydogan, 2011)
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2.6.1.4 Istanbul Bogaz icindeki Adalar ve Banklar

Istanbul Bogazi’nda adacik ve banklarin oldugu bircok mevki mevcuttur.
Bogaz’in giiney giris bolgesinde Salacak mevkiine 250 m uzaklikta Kiz Kulesi
bulunmaktadir. Kuzeye gittigimizde Kurugesme agiklarinda banklar ve Kurugesme
Adas1 mevcuttur, 400 m’ye 120 m olan bu siglikta su derinligi 10 m’den daha azdir.
Bebek Feneri Adasi ise Bebek Feneri Koyu’ndadir. Bebek Koyu’ndaki bu siglik Bebek
Feneri’nden kuzeye dogru sahile kadar uzanir. Bu bank yaklasik 450 m’ye 120 m
Olciilerinde olup, su derinligi 2.7 ile 10 m arasinda degismektedir. Dikilikaya Adast,
Dikilikaya Banklari’nin iistiinde ve Rumeli Kavagi agigindadir. 120 m genislik ve 180

m uzunluga sahip bu siglik, kiyiya gorece uzak bir mevkide bulunmaktadir.

Avrupa tarafinin giiney girisinde Saray Burnu Banklar1 bulunmaktadir. Bu
banklarin tizerindeki su derinlikleri 1 ile10 m arasindadir. Ortakéy Burnu’nun 80 m
aciginda Ortakdy Banki, Baltalimani deresinden 140 m uzaklikta Baltalimani1 Banki,
Yenikdy Banki (Koybasi S18l1g1) lizerinde ise Yenikdy Burnu lizerinde bulunmaktadir.
Yenikoy Banki kuzeybati istikametinde 350 m kadar devam etmekte ve bu sigligin
kiytya uzakligt 100 ile 250 m arasinda degismektedir. Sariyer Banki ise Mesar
Burnu’nun 120 m agigina kadar devam eder. Karatas Burnu’nda Biiyiik Liman Banki
bulunur bu bank Garipge’ye dogru uzanir. Su derinligi 3 ile 5 m arasindadir ve kiyidan
uzaklig1 250 m kadardir. Kiz Kulesi Banki, Anadolu yakasinda bulunan ve giineyden
kuzeye devam eden ilk banktir. Anadoluhisar1 Banki diger adiyla Goksu Banki, daha
yukaridadir. 400 m mesafede 270 m uzunluk ve 120 m genislige sahip olan Macar
Banki, Macar Burnu’nun kuzeydogusundadir. Sahip oldugu genislik 1.5 ile 3.7 m
arasinda degisir. Poyraz Banki, Poyrazkdy’e 700 m uzakliktadir. incirkdy Banki,
Incirkdy’e 480 m uzakliktadir. Pasabahce Banki, Pasabahge’ye 190 m uzakliktadir
(Ustaoglu, 1995).

2.6.1.5 Istanbul Bogazi’ndaki Meteorolojik Kosullar

Istanbul Bogaz1 kuzeyde Karadeniz, giineyde ise Marmara Denizi’ne uzanan
yaklagik 31.5 km’lik (17 deniz mili) uzunluguyla iki farkli iklim karakteristiginin tesiri
altindadir. Istanbul Bogaz1 ve gevresinde temelde Akdeniz iklimi hakimdir, buna bagl
olarak yazlar sicak ve kurak gecmekle birlikte, Tiirkiye’nin giiney ve bat1 bolgelerine

kiyasla kuraklik daha kisa ve daha az baskindir. Kis mevsimi 1liman karakterdedir,
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polar hava kiitlelerinin etkisi altinda don ve kar goriilmektedir (Baydar, 1994; Tirk
Bogazlar Seyir Giivenligi, 2000).

Istanbul Bogazi hava hareketleri, meteorolojik agidan yogun bir bolgedir.
Bolgedeki hava hareketleri kuzeydogu ve giineybati dogrultusunda olup, bu
dogrultuya paralel uzanan Bogaz’daki hava kuvvetleri kanal ekseni boyunadir, ancak
topografyaya uygun olarak vadiler dogrultusunda sapmalar gerceklesir. Eyliil ayi ile
birlikte firtinalarin sayis1 artmaya baslar, sonbahar ve kis mevsimlerinde riizgar
siddeti ve siklig1 yiiksektir ama genel olarak hava hareketlerinin en yogun oldugu ay
ocaktir. Bogaz’da yil boyu devam eden ve egemen olan riizgarlar kuzey-kuzeydogu
ile kuzey olarak goézlemlemistir (MGM, 2009). Bogaz’da meydana gelen firtinalar
Bogaz akintilarin1 dogrudan etkilemeleri sebebiyle de seyir emniyeti acisindan
onemli etkilere sahiptir. Bununla birlikte kar yagisinin arttig1 kis doneminde ya da
sisin en yogun oldugu mart ve nisan aylarinda goriisiin zorlagsmasina paralel olarak
Bogaz’da seyir riski atmaktadir. Hava sartlarinin gorece olumsuz oldugu donemler
icinde kasim, aralik ve ocak aylarinda goriis kalitesi aksam saatlerinde yiiksekken,
diger aylarda ise en iyi goriis 6glen saatlerine denk gelmektedir. Yaz aylarinda ise
hem sis hem de yagislarin seyrekligi sebebi ile seyir daha giivenlidir (Tiirk Bogazlar

Seyir Giivenligi, 2000).

Istanbul Bogazi’nda goriis mesafesinin azaldigi durumlarda seyir emniyetini
saglayabilmek adina TBDTDY’de bazi diizenlemeler mevcuttur; goriis mesafesi
Bogaz’in herhangi bir bolgesinde 2 milin altina distiiglinde Bogaz’dan gecen
gemilerin 1yi goriintii (eko) veren radarlarimi her kosulda agik tutmalar
gerekmektedir. Gorlis uzakliginin 1 deniz milinin altina indigi hava kosullarinda
Istanbul Bogaz1 gegis trafigi tek yonlii, goriisiin mesafesinin 0.5 milin altina diistiigii
kosullarda ise tamamen kapatilir. Gorlis mesafesi ile ilgili olarak Bogaz gegislerinde

gemi bliyiikliigii ve yiik tipine bagh kisitlamalar da 6ngoriilmiistiir (TBDTDY, 2019).

2.6.1.6 Istanbul Bogazr’ndaki Trafik Ayrim Diizeni

Kazalar, devam eden kurallarin degisiminde, gelisiminde ve gelecekteki
kazalar1 6nlemek icin yeni kararlarin alinmasinda her zaman etkili olmustur. Istanbul
Bogazi i¢inde 1994 yilinda meydana gelen Nassia tankeri kazasi bu bakimdan 6nemli

bir yere sahiptir. Trafik Seperasyon Plan1i ve TBDTDT’ nin faaliyete gegirilmesi
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kazalar1 6nleme adina hayati bir role sahiptir. Bahse konu plan IMO tarafindan 1994
yilinda onaylanmistir. Bu sayede Tiirk yetkililerine biiylik gemi gecislerinde emniyetli
bir gegis saglamak adina gemi trafigini hem tek yonlii hem de ¢ift yonlii olarak askiya
alma hakki taninmustir. Bundan sonraki siirecte Bogaz’da meydana gelen kaza orani

azimsanmayacak sekilde azalmistir.

TBDTDY ’nin yiiriirlige girmesiyle beraber kaza oranlar1 her ne kadar azalsa
da Bogaz’in dar yapisindan dolayi trafik ayrim seridi genisliginin bazi noktalarda ¢ok
dar olmas1 sebebiyle Istanbul Bogazi’'ndan gegis yapan gemiler i¢in hala ¢ok sayida
tehlike mevcuttur. Bu nedenle gemilerin gegisi sirasinda yasanabilecek aksakliklarda
kazalar1 6nlemek adina uygulanabilecek diizeltici faaliyetler hem oldukg¢a zor hem de
zaman oldukga kisithidir. Bir geminin hattin sinirlarin1 asmasiyla birlikte karaya

carpma gibi sonuglarla karsilasilabilmesi olasidir (Oral ve Oztiirk, 2006).

2.6.2 Istanbul Bogaz1 Deniz Trafigi ve Riskleri

Istanbul Bogazi igin kuzey-giiney ya da giiney-kuzey dogrultusunda hig
durmadan “ugraksiz” olarak gerceklestirilen gemi trafigine ek olarak Istanbul
Bogazi’'nin iki yakasi arasinda yolcu ve ara¢ tasimaciliginin gergeklestirildigi

toplamda iki farkli gemi trafiginden bahsetmek miimkiindiir (Salihoglu, 2017).

Diinyadaki ekonomik degisim ve artan deniz tagimaciligi hacmi dogal olarak
Istanbul Bogazi’ndaki deniz trafigi yogunlugunu da dogrudan etkilemektedir ve ayrica
bolge cografyasindaki gelismelerin de Bogaz trafigine etkisi hayli fazladir. Tuna-Ren
su hattindan Karadeniz’e giren Dogu Avrupa iilkelerinin ve Karadeniz’e kiyis1 olan
ilkelerin gemi filolarindaki biiylime de Bogaz’daki trafik yogunlugunu artirmaktadir

(Salihoglu, 2017).

16 milyona yakn niifusu olan Avrupa’nin en kalabalik sehri Istanbul’u ortadan
ikiye ayiran istanbul Bogazi1 kiyisinda 3 milyona yakin insan ikamet etmektedir. Bu
hayli yiiksek niifus ve buna bagl olarak Bogaz transit gecisini dik kesen yerel
trafikteki yogunluk Bogaz’daki seyir emniyeti riski agisindan 6nemli bir unsurudur.
Her giin iki milyona yakin insan Istanbul Bogaz’1 iizerinden kars1 yakaya gegmekte ve
bu ihtiya¢ dogrultusunda giinde yaklasik 1800, yilda 700 000 deniz araci diizenli
olmayan araliklarla sefer yapmaktadir (Bayar, 2010).
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Son yillarin ortalamasina bakildiginda Istanbul Bogazi'ndan yilda 44 000’e
yakin geminin ugraksiz gecis yaptigi goriillmektedir. Bunlarin %20 ile %251 tehlikeli
yuk tasiyan tankerlerdir. Ugraksiz gegis yapan toplam gemi sayisi ve bunlarin i¢inden
tehlikeli madde tasiyan tankerlerin sayisinin yillara bagli degisimi Sekil 2.17°de
gosterilmektedir (Korgak, 2015; UAB, 2022).
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e [stanbul Bogaz1 Gecen Gemi Sayisi e Tanker Ge¢en Gemi Sayisi

Sekil 2.17 2011-2021 Istanbul Bogaz1 Ugraksiz Gegis Yapan Gemiler
(UAB, 2022)

Istanbul Bogazi’ndan ugraksiz gecis yapan gemiler, TBDTDY ’de diizenlendigi
lizere, Istanbul Bogazi’ndaki mevcut dort sektdrden aldiklari talimatlar dogrultusunda
transit gecislerini gerceklestirirler. Gemilerin kendilerinden kaynaklanabilecek
risklere (personel hatasi, ariza vb.) ek olarak, Bogaz’in iki yakas1 arasindaki diizenli
ve diizensiz deniz trafiginin, 6zellikle trafik ayrim hattinda yogunlastig1 bolgeler seyir

emniyeti riski acisindan kritik dneme sahiptir.

Ayrica Istanbul Bogazi’nda ¢ok sayida balik¢1 barmagi da bulunmaktadir ve
hem amatdr balikgilik hem de ticari amacli avlanma igin istanbul Bogaz’1 oldukga
gozde bir lokasyondur. 5/1 sayili Ticari Amagl Su Uriinleri Aveiligimi Diizenleyen
Teblig’de ve ayrica TBDTDY de trafik seperasyon hatt1 i¢inde su iiriinleri avcilig
yasaklanmis olmasina ragmen 0&zellikle olta balik¢iligi i¢in kullanilan kiigiik
teknelerin, uyarilar1 dikkate almayarak, trafik seperasyonu icerisinde balik avciligi
yapmasi (Sekil 2.18) ve Bogaz’dan transit gegis yapan gemileri uygunsuz manevralara

zorlayarak kaza riskini artirmalar1 siklikla rastlanan bir durumdur (Salihoglu, 2017).
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Sekil 2.18 istanbul Bogaz1 Deniz Seperasyon Hatt:1 Icindeki Balik¢1 Tekneleri
(Anonim, 2021)

2.6.3 Transit Gemi Trafik Yogunlugu

Montrd Sézlesmesi’nin imzalandig1 1936 senesinde Istanbul Bogazi’ndan bir
yil iceresinde yaklasik 5 000 gemi transit gecis yapmistir. 2021 yilinda ise katlanarak
artmig olan transit gecis sayis1 38 551 olarak kayitlara ge¢mistir (KEGM, 2023).
Istanbul Bogazi’ndan transit gecis yapan toplam gemi sayismin 2012-2021 yillari
arasindaki degisimi Sekil 2.19°da ve bu yillar arasinda gergeklesen gegislerin gemi

tiirlerine gore dagilimi Cizelge 2.3’te verilmistir.
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Sekil 2.19 2012-2021 Yillar1 Arasi istanbul Bogazi Gemi Gegis Sayist
(DSR, 2022)
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Cizelge 2.3 Gemi Tiirlerine Gore Bogaz’dan Gegen Gemi Sayis1 (DSR, 2022)

Gemi Cinsleri 2017 2018 2019 2020 2021
General Cargo Gemisi 21163 19 269 18 637 16 864 16 891
Doékme Yiik Gemisi 8206 8501 8811 8592 8684
Tiirti Belirtilmemis Tanker 6212 6014 5934 5252 5085
Konteyner Gemisi 2 659 2 561 2642 2633 2735
Kimyasal Vil Tasyan 1878 1950 2462 2653 2701
Gaz Tankeri 742 623 561 530 462
Canli Hayvan Tastyan Gemi 544 508 530 555 566
Roémorkor 262 384 270 175 214
Ro-Ro Gemisi 396 245 266 222 268
Yolcu Gemisi 336 367 250 74 217
Savas Gemisi 237 176 178 205 190
Arag Tastyan Gemi 45 88 113 87 18
Frigorifik Gemi 46 34 59 52 48
Barg 18 3 9 15 13
Cimento Gemisi 6 12 9 18 46
Feribot 1 1 2 1 2
Diger 227 367 379 476 411
Toplam 42 978 41103 41112 38 404 38 551

2012-2021 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’ndan transit gecis yapmis olan
tehlikeli madde tastyan gemilerin sayisi ve tasinan toplam tehlikeli yiikk miktarinin
yillara baglh degisimi Cizelge 2.4 ve Sekil 2.20°de verilmistir (KEGM, 2023). 2012
yilindan 2021 yilina kadar transit gecis yapan tehlikeli madde tagiyan gemi sayisinin
diizenli olarak azaldig1, ancak bu siiregte tasinan toplam tehlikeli maddenin Covid-19
pandemisinin baslangicina kadar kayda deger sekilde arttigi goriilmektedir. 2012
yilindaki tagian 131 123 000 tonluk toplam tehlikeli madde ytlik miktar1 2019 yilinda
159 499 000 tona kadar ¢ikmustir (Sekil 2.21).
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Cizelge 2.4 2012-2021 Yillar1 Arasinda Istanbul Bogaz1 Tehlikeli Madde
Tasiyan Gemi Gegis Grafigi (DSR, 2022)

Yillara Gore Istanbul Bogazi Tehlikeli Madde Tasiyan Gemi Gecis
Yillar Cizelgesi
Gemi Adedi | Tehlikeli Yiik Miktar1 (ton)
2012 9028 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 8435 139 244 513
2021 8 248 147 222 005
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Sekil 2.20 2012-2021 Yillar1 Arasinda Istanbul Bogaz1 Tehlikeli Madde
Tastyan Gemi Gegis Grafigi (DSR, 2022)
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2012-2021 Yillari Arasi istanbul Bogazi'ndan Gegen Tehlikeli
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Sekil 2.21 2012-2021 Yillar1 Arasinda Istanbul Bogaz1 Tehlikeli Madde
Gegis Miktar1 Grafigi (DSR, 2022)

2.6.4 Yerel Trafik Yogunlugu

Istanbul Bogazi Deniz Trafigi ve Riskleri béliimiinde deginildigi iizere,
Istanbul Bogazi'nin iki yakas1 arasinda Bogaz transit gecis rotasma dik olarak
gerceklestirilen insan ve yiik tasimacilig Istanbul Bogazi’nda seyir emniyeti agisindan
oldukga énemli bir konudur. Istanbul Bogaz1’nin sira dis1 bir niifus yogunluguna sahip
bir kiy1 seridi vardir ve bu niifus i¢in Istanbul Bogaz1 giinliik hayatlarmin ayrilmaz bir
parcasidir. Iki kita arasinda her giin 2 milyona yakin insan yaklasik 1 800 tekne ve
arabal1 vapur seferi ile bir kitadan digerine gegmektedir (Oral ve Oztiirk, 2006). Asya
ve Avrupa arasindaki bu yerel trafik yogunlugunun bilesenleri; sehir hatlari, deniz
otobiisleri, hususi yolcu motorlari, balikgi tekneleri, gezinti ve spor amaciyla

kullanilan tekneler ve askeri hizmete mahsus gemilerdir.

Istanbul Bogazi’nda trafigi yogunlastiran yerel deniz trafigi faaliyetleri Cizelge
2.5’te kisaca dzetlenmistir. Istanbul’un bircok ilgesindeki iskeleler arasinda yolcu ve
ara¢ tasimacihigi oncelikle Sehir hatlari, Turyol, Dentur, Beyden, IDO ve BUDO
sirketleri ve bunlara ek olarak deniz taksi hizmeti veren TEKNOMAR Deniz ve Deniz
Araclar Isletmeleri A.S. ve turizm isletme ruhsati alan bir¢ok firma tarafindan da
gerceklestirilmektedir (Korgak, 2015). Istanbul Bogazi’'ndaki yerel trafige ait giinliik
gemi-tekne hareketi sayis1 2 500’iin iizerindedir. Bu toplama 6zel tekne ve ticari
yatlarin yapmis oldugu Bogaz gecisleri, balikci teknelerinin avlanma aktiviteleri, Sahil

Giivenlik Komutanligi’na bagli botlar ile Kiy1 emniyeti Genel Midiirliigii (KEGM)’ne
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bagli romorkaj ve tahliye gemileri ile kilavuz kaptan botlar1 da dahildir (Salihoglu,
2017).

Istanbul Bogaz1 gibi her giin yiizlerce geminin gegis yaptig1 bu dar su yolunda,
mevcut olan azimsanmayacak bu yerel trafik yogunlugu deniz kazasi risklerini
artirmaktadir. Her ne kadar gemilerin Bogaz gecisi sirasinda, ilgili talimatlar geregi, is
ve seyir emniyeti ile ilgili biitiin tedbirleri alarak seyirlerini kaza risklerini en aza
indirgeyerek gerceklestirmeleri ongdriilse de tiim Onlemlere ragmen, yerel trafik
yogunlugu sebepli kazalar1 tamamen engellemek miimkiin degildir (Salihoglu, 2017;

Portela, 2005).

Cizelge 2.5 Istanbul Bogazi’'nda Yerel Trafigi Olusturan Gemilerin Giinliik Sefer
Sayilar1 (Korgak, 2015)

No Hat Bir GuSI:;,el;l Sefer Hattsair(l,‘;ilsan
1 Kadikoy-Emindnii 209 SH, Turyol
2 Kadikoy-Karakoy 193 SH, Turyol
3 Haydarpasa-Karakdy 11 SH
4 Uskiidar-Eminonii 190 SH, Turyol
5 Uskiidar- Besiktas 242 SH, Dentur
6 Kadikdy-Besiktas 62 SH
7 Kadikdy-Kabatas 79 SH
8 Bogaz 51 SH, Turyol
9 Sariyer-Anadolu Kavagi 24 SH
10 Kiiciiksu-Besiktas 6 SH
11 Cengelkdy-Istinye 9 SH
12 Kadikoy-Sariyer 2 SH
13 Kiiciiksu-Istinye 14 SH
14 Kabatasg-Kadikoy-Adalar 30 SH
15 Uskiidar-Kabatas 152 Dentur
16 Kadikdy-Emindnii-Karakoy 96 Turyol
17 Kadikdy-Emindnii-Uskiidar 108 Turyol
18 Sirkeci-Harem 53 DO
19 Bostanci-Bakirkdy 54 IDO
20 Bostanci-Kabatas 33 IDO-BUDO
21 Beykoz-Yenikoy 88 Beyden
22 Emindonii-Adalar 30 Turyol
23 Kadikoy-Adalar 14 Turyol

TOPLAM 1750
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2.7 Istanbul Bogazi’ndaki Sektorler

Istanbul Bogazi, TBS i¢inde bulunan toplamda yedi sektdrden iiciinii i¢inde
barindirmaktadir (Sekil 2.22). Bunlar kuzeyden giineye Tiirkeli, Kandilli ve Kadikdy
olarak isimlendirilmektedir. Bu sektdrlerden en kisas1 Sektoér Kandilli’yken, Bogaz

icindeki uzunluklar karsilagtirildiginda en uzun Sektor oldugu géze carpmaktadir.

Silivri

Marmara Denizi

Izmit Kérfezi

Deveboynu Br.

Sekil 2.22 istanbul Gemi Trafik Hizmetleri Sektérleri ve Sektoér Kandilli
(KEGM, 2021)

2.7.1 Sektor Tiirkeli

Istanbul Bogaz1 iginde bulunan ii¢ sektdrden en kuzeyde yer alanidir. Kuzey
sinirt GTH’nin kuzey sinir1 ile Anadolu Kavagi Burnu ile Dikilitas Feneri’ni
birlestiren hat arasinda kalan Bogaz alanidir. Bogaz icindeki yaklasik Sektor
uzunlugu 3.55 deniz milidir. Sektdr igerisinde iki adet demir sahas1 bulundurmaktadir.
Ozellikle kuzey riizgarlarinin etkili oldugu dénemlerde demirli ve demir manevrasi
yapan gemiler Sektor icinde kaza riski olusturmaktadir. Sektor i¢inde haberlesme igin
VHF kanal 11 kullanilmaktadir (Tiirk Bogazlar1 Seyir Rehberi, 2015).

2.7.2 Sektor Kadikoy

Istanbul Bogaz1 i¢inde bulunan ii¢ sektdrden en giineyde bulunan Sektordiir.
Sektoriin sinirt “15 Temmuz Sehitler Kopriisii” ile Marmara Denizi i¢inde bulunan
Sektor sinir1 arasinda kalan bolgedir. Sektoriin Bogaz i¢inde kalan pargasinin uzunlugu

yaklasik 3.45 deniz milidir. Yogun yerel deniz trafiginden ve iginde barindirdigi birgok
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demir yerinden dolay:1 tarihsel verilere gore en ¢ok kazanin olustugu Sektordiir

(Ozdemir, 2019). Sektor sinir1 i¢inde haberlesme i¢in VHF kanal 13 kullanilmaktadir.

2.7.3 Sektor Kandilli

Sektor Tiirkeli ile Sektor Kadikdy arasinda bulunan Sektor yaklasik olarak 9.6
deniz milidir (Atalar, 2021). istanbul Bogazi’nin en kisa Sektériidiir. Giiney sinir1 “15
Temmuz Sehitler Kopriisi” olup kuzey smir1 ise Anadolu Kavagr Burnu (41°
10.71°K/ 29° 05.19°D) ile Dikilikaya Feneri’ni (41° 10.97° K/ 29° 04.73°D)
birlestiren hattir. Sektor i¢inde haberlesme icin VHF kanal 12 kullanilmaktadir. Sektor
Kandilli, Istanbul Bogazi iginde bulunan sektorler arasindaki en kisa Sektor
olmasina ragmen, Sektor icindeki sert kanal doniisleri, olduk¢a dar kanal kesiti ve
kuvvetli ylizey akintilar1 sebebi ile tasidigi riskler itibariyle en kritik Sektordiir
(Ozdemir, 2019).

Poyraz (1998), Istanbul Bogazi’m dort ayr1 bolgeye bolerek yapmis oldugu
calismada; seyir emniyeti agisindan en riskli bolge olarak Kanlica-Emirgan ¢izgisi ile
Beylerbeyi-Ortakdy arasinda kalan ve III. Bolge olarak adlandirdig: hatti ve bir diger
riskli bolge olarak da kuzeyden Acar Burnu-Mesar Burnu ¢izgisinden Beykoz-
Pagabahge koyunu da i¢ine alarak III. Bolge’ye kadar uzanan kismi tespit etmistir. S0z
konusu dénemde, GTH devrede olmadig1 igin Istanbul Bogazi heniiz giiniimiizdeki iig
sorumluluk bolgelerine ayrilmis olmasa da tespit edilmis olan bu iki riskli bolge Sektor

Kandilli sorumluluk alaninin su anki sinirlariyla ortiismektedir.

Bogaz’in en dar kesiti bu Sektor iginde, 698 m genisligindeki Anadolu Hisar1
ile Rumeli Hisar1 (Asiyan-Kandilli) arasindaki hattir. Sektoriin ve ayn1 zamanda
Istanbul Bogazi’nin en derin yeri ise 110 m ile Kandilli agiklarindadir (Aydogan,
2011). Istanbul Bogazi’nin su derinligi talveg boyunca 30 m ile 110 m arasinda
degiskenlik gosterse de Sektor igindeki Kandilli ve kuzeyde Garipge’deki derin
cukurlar disinda Bogaz’in ¢ogu bolgesinde derinlikler 30 ile 60 m arasinda
degismektedir. Ancak, daha 6nce de belirtildigi iizere Istanbul Bogazi’nda derinligin
30 m altinda oldugu bir¢ok siglik, bank ve ada da mevcuttur, bunlardan Sektor sinirlar

igerisine diisenler agsagida siralanmistir (Bas, 1999).
e Dimi Banki,

e Derinligi 10 m’den az olan Kurugesme Banklari,
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o Dikilikaya Banki,

e 2.7 ile 10 m arasinda su derinligi olan Bebek Banki,

e Baltalimani Deresi’nden 140 m uzakliga kadar uzanan Baltalimani Banki,
e Mesar Burnu’ndan 120 m uzakliga kadar uzanan Sartyer Banki,

e Koybas1 Sighig1 (istinye Burnu) ile Yenikdy Burnu arasinda devam eden ve
Yenikdy Burnu’ndan kuzey bati istikametinde 350 m’ye kadar siiren ayrica

kiyidan uzakligi 100 ile 250 m olan Yenikdy Banki.
Anadolu kiyilarindaki en mithim banklar ise asagida verilmistir. Bunlar:

e 120 m capinda bir daire seklinde olan, Goksu Deresi agzinda bulunan ve

kiyidan 95 m uzakta bulunan Anadolu Hisar1 Banki1 (2.5 m derinlik),

¢ 300 m ¢apinda dairesel bir bank olan Gliney Umur Banki (1.8-5.2 m derinlik)
diger adiyla Serviburnu Banki’dir. Bankin bati boliimlerinde derinlik 5.2 m
iken giiney ve giiney bat1 istikametinde 1.8 m’ye inmektedir. Ayrica daire

merkezine yakin boliimlerde su derinligi hemen hemen 3 m’dir,
e Incirkdy’e 480 m uzakliga kadar devam eden Incirkdy Banki,
e Pasabahge’nin 190 m uzagina kadar devam eden Pasabahge Banki,

e 120 m genislik ile 270 m uzunluga sahip olan Macar Burnu’nun 400 m kuzey

dogusunda bulunan Macar Banki (1.5-3.7 m derinlik),

e 275 m uzunluk ve 160 m genisligi olan, Umur Burnu’nun 320 giiney

batisindaki Kuzey Umur Banki (8.5 m derinlik),

e 800 m uzunluk ve 350 m genislige sahip olan, Umur Burnu’nun hemen hemen
780 m giiney batisindaki Bati Umur Banki (2.7-8 m derinlik) ayrica kuzey
taraflarinda 8 m derinlige sahipken tam tersi istikamette 2.7-4.8 m derinlige

sahiptir.
Sektor dahilindeki adalar:
e Kiyidan uzakligi 180 m olan ve Dikilikaya Feneri’ne sahip ada,

¢ Kiyidan uzakligi 450 m olan, Bebek Koyu merkezinde istikamet eden Bebek
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Feneri’nin bulundugu ada,
e Kurugesme Adasi,

e Kiyidan uzakligi 90 m’ye yakin olan, Defterdar Burnu’ndan 880 m kuzeyde

olan Kurugesme Feneri’nin bulundugu ada.

Daha 6nce de belirtildigi iizere, Istanbul Bogaz’inda iki tabakali bir akinti
sistemi mevcuttur. Seyir emniyeti gbz 6niinde bulunduruldugunda yiizey akintilari
dogal olarak dip akintilarindan ¢ok daha fazla 6nem arz etmektedir (Ustaoglu, 1995).
Karadeniz’den Marmara’ya dogru akan ylizey akintilar1 hem Bogaz’in tamaminda

hem de Kandilli Sektorii boyunca hayli kompleks bir karakteristige sahiptir.

Kuzeyde Karadeniz’den Bogaz’a giren gorece yavas ylizey akintist Sektor
Kandilli’ye yaklagirken hizlanir ve 1.5 ile 2 deniz mili hizla giineybat1 yoniinde Kavak
Burnu’na ¢arparak yoluna devam eder. Acar Burnu civarindan, Selvi Burnu’na kadar,
akimtinin ekseni dogu kiyilaria yakin seyreden yiizey akintisinin hiz1 1 ile 1.5 deniz
mili arasindadir. Gilineye devam eden ana yiizey akintisinin bati sinir1 Mesar
Burnu’nun (Yenimahalle ile Sartyer arasi) kuzeybati tarafina ¢arpar ve Biiyiikdere
Koyu’na girmeden, Kiregburnu’na dogru yonelerek, Umuryeri Banklari’nin tizerinden

giineydoguya dogru devam eder (Ustaoglu, 1995).

Selvi Burnu ile Tarabya sahilleri arasinda yiizey sularinin hiz1 1-1.5 deniz mil
arasindadir. Bu mevkinin biraz daha giineyinde Anadolu sahilinden Yenikdy Burnu’na
dogru yaklasarak sahile garpar. Daha sonra, Istinye Koyu’nun giineyinde, Anadolu
Hisari civarinda, Bogaz genisligince yayilarak ilerler ve 2 ile 3 deniz mili siirate
ulasip Kandilli Burnu ile bulusur. Sonrasinda, Avrupa kiyilar1 boyuna sokulmadan,
cogunlukla Anadolu kiyisina yakin ve bir miktar daha hizlanarak, 3 ile 4 deniz mili
slirat ile Akint1 Burnu’na kadar devam eder. Akinti Burnu’nun Rumeli sahiline ¢arpan
akinti, bu bolgede yani Defterdar ile Cengelkdy arasinda, kanalin ortasinda Sektor
igindeki en yiiksek hizina ulasir. Ekseriyetle, Beylerbeyi Saray1 6niinde akint1 4 ile 5
mil siiratine kadar ¢ikar. Daha sonra akinti Sektdr disina ¢ikar ve Uskiidar sahilini

yalayarak, Sarayburnu’na dogru devam eder (Ozdemir, 2019; Anonim, 2022b).

Bogaz’in genelinde ve kapsadigi Sektor Kandilli sorumluluk alani i¢in verilen

yiizey akint1 bilgileri meteorolojik kosullarla dogrudan iliskilidir. Ozellikle riizgarin
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yonii ve siddetinin degismesinin akinti lizerinde ¢ok biiylik etkisi vardir. Yildiz ve
poyrazdan esen riizgarla, yilizey akintisinin siirati 2-3 misline ¢ikabilir. Normal
kosullarda en fazla 3 ile 4 deniz mili akintinin oldugu yerlerde, siddetli riizgarlar sebebi
ile bu degerler 7 ile 8 deniz miline kadar ulasabilmektedir. Bu akintiya “Seytan”
akintist da denilmektedir. Riizgarin iist tabakanin tersi istikametinde lodostan kuvvetli
ve uzun bir sekilde esmesi durumunda ise yiizey akintis1 bazi1 zamanlarda durmakta,
hatta ters yonlii bir sekilde giineyden kuzeye akabilmektedir. Bu akintiya “orkoz”
denilmektedir ve ¢ok dengesiz olmasi sebebiyle seyir emniyeti agisindan biiyiik

tehlikeler dogurabilmektedir (Oguziilgen, 1992).

Bogaz’da olan bagka bir akint1 da ana akintiya kars1 koyan, burun ve kivrimlara
giren sularin sahilin kivrimini takip edip ana akintiya ters yonde kiyidan ilerlemesi ile

olusan “Anaforlar, Ters Akint1” veya diger adiyla “Aynalar” dir.

Anaforlarin siddeti, ana akintiya paralel olarak giinliik degisim gostermektedir.
Defterdar Burnu ile Akinti Burnu arasindaki kiy1 boyunca ters akinti, belli zamanlarda
sahile yakin yerlerde kuvvetlidir. Fakat, Akintt Burnu’nun giineyinde doguya dogru
donerek ana akintiya karismaktadir. Beylerbeyi’nin kuzeydogusunda bulunan koyda,
Anadoluhisari’nda, Vanikdy’deki koyda, Bebek Koyu’nda ve Istinye Koyu’nun dis

kisminda ters akinti mevcuttur.

Biiytikdere Koyu’nda, yaklasik 0.5 deniz mili hizindaki ters akinti sahil hattini
takip ederek poyraz yoniinde Mesar Burnu’na kadar ¢ikmaktadir. Bununla beraber,
Mesar Burnu’nun kuzeydogu tarafinda bir baska girdap olusmakta olup, Telli Tabya
Burnu’na kadar uzanmaktadir (Ustaoglu, 1995).

Incir ve Beykoz Liman’larmmn da i¢inde bulundugu biiyiikk koyda ve ayrica
Selvi Burnu’nun giineydogusuna yakin olan koyda da bilyiik bir anafor bulunmaktadir.
Bu anafor koyun genis kisimlarindan agiga dogru yaklasik 0.4 deniz miline kadar
uzanir Ve akmtinin hiz1 0.5 deniz milinden fazladir. Ayrica bu akinti Incir Limani’ndan
itibaren sahil boyunca uzanmaktadir. Giineyli riizgarlarin uzun siire ve ¢ok sert esip,
deniz seviyesini yiikseltip aniden kestigi ve yerini kuzeyli riizgarlara birakmasi
durumunda, Beykoz ve incir Liman’larinda ¢ok kuvvetli anaforlar meydana
gelmektedir (Ustaoglu, 1995).
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Umuryeri Limani’nda gilineye dogru bir anafor bulunmaktadir. Ayrica
Umuryeri Banki’nin dogusunda, Calilik Tepesi’ne yakin ve Selvi Burnu’na dogru akan
bir ters akint1 da vardir (Ozdemir 2019; Anonim, 2022b). Istanbul Bogazi1’nda bulunan
dip akintis1 seyir emniyeti agisindan ¢ok Onem arz etmedigi igin, tizerinde ¢ok
durulmamakla beraber dip akintisi haritast Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi

tarafindan yaymlanmistir (Sekil 2.14).

Istanbul Bogazi’nda iki adet enerji nakil hatt: bulunmaktadir. Bunlarin her ikisi
de ¢alismamizin konusu olan Sektor Kandilli sorumluluk alani i¢inde bulunmaktadir.
Gemiler ozellikle kisitli goriis kosullarinda ve geceleri en onemli seyir yardimcisi
olarak radarlar1 kullanirlar. Enerji nakil hatlar1 radar ekranlarinda yalanci ekolarin
olusmasina neden olmakta ve dolayisiyla gerilim hattina yaklasan gemilerin radar
ekranlarinda sanki kendilerine gelen bir gemi ekosu varmis gibi bir algiya sebebiyet
vermektedir. S6z konusu bu durumda, gemi ¢atismadan kagma manevrasi yaptikga
yalanct eko da ayni yonde ilerlemektedir. Bu yalanci ekolar 6zellikle bu bolge
hakkinda ¢ok fazla bilgi ve tecriibeye sahip olmayan gemi kaptanlarinda tedirginlige
neden olmaktadir. Enerji nakil hatlarinin bulundugu yerlerde (hatlardan biri Bebek ile
Kandilli arasinda bir digeri Rumeli Kavagi ile Anadolu Kavagi arasinda
bulunmaktadir), yukarida deginildigi iizere, gercekte olmayan bir gemiye karsi
yapilacak olan bir ¢atismay1 Onleme manevrasi, ortaya ¢ok daha farkli tehlikeler

meydana ¢ikarabilmektedir (Bas, 1999).

Iklim &zelligi agisindan Sektor Kandilli, Istanbul Bogazi’nin ortasinda kalarak
hem kuzeye hem de giineye ait olan iklim 6zelliklerinden etkilenmektedir. Genel
olarak Akdeniz iklimine hakim olmasma ragmen, Istanbul Bogazi’nin kuzey
(Kumkdy-Sariyer) ve giiney kiyilari (Goztepe-Florya) arasinda hem sicaklik hem de
iklim fark1 vardir. Karadeniz kiyilarinda yani istanbul Bogazi’nin kuzeyinde denizsel
iklim ozeligi gostermektedir yani yazin sicaklik giiney kiyilarina oran ile daha
diisiiktiir. En soguk dénem subat ayidir. Giiney kiyilarinda yani istanbul Bogazi nin
Marmara kiyilarinda ise kis mevsimi kuzey kiyilara géredaha soguk, yagis orani

nispeten daha diistiktiir (Y1lmaz,1993).

Istanbul Bogazi genelinde hava sirkiilasyonu kuvvetli olmasindan dolay1

Bogaz bdlgesinde, hava kirliligi biiyiik dl¢lide 6nlenmektedir. Fakat, sakin havalarda
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sis, pus ve hava kirliliginin algak boliimlerde toplandigi ve bazi diisiik seviyedeki
yerlerde uzun siireli kaldig1 gézlemlenmektedir, bu da seyir emniyetini etkilemektedir
(Y1lmaz,1993). Istanbul Bogazi'nda dolayisiyla Sektér Kandilli’"de en o6nemli
meteorolojik hadiselerden birisi riizgar degisimleridir. Bunun nedeni riizgarin sadece
yiiksek bordali gemileri etkilemekle kalmayip, ayn1 zamanda bogazda mevcut olan
akint1 rejimi ve dolayisiyla bolgedeki deniz trafigini iizerinde onemli bir etkisi

olmasidir (Ustaoglu, 1995).

Bogaz’da, dolayisiyla Sektor Kandilli’de hakim olan riizgar ocak ayinda
K36°D (poyraz) yonlii, %61 frekansa sahip, temmuz ayinda K40°B (karayel) yonlii,
%84 frekansh riizgarlardir (Ering, 1977). Kandilli Rasathanesi’nde 1960 ile 1999
yillari arasinda yapilan ve 15 yildan 52 yila kadar degisen siirelerdeki degerlendirmeler

sonucunda ortaya ¢ikan riizgar hiz ve yonlerine ait veriler asagida verilmistir (Cizelge
2.6).
Cizelge 2.6 Istanbul Bogazi Aylara Gére Riizgar Dagilimi (Gozlemler 37 m

yiikseklikte bulunan Atatlirk Havaalani’nda 1960-1999 yillar1 arasinda
yapilmistir) (NP 24 Black Sea and Sea of Azov Pilot, 2003)

istanbul Bogaz1 Aylara Gore Riizgar Dagilimi

0800 1400

Aylar K KD D GD G GB B KB SKN| K KD D GD G GB B KB SKN

Ocak 27 271 5 1 6 15 5 4 9 21 23 5 3 8 26 7 4 3
Subat 29 28 3 2 7 13 3 5 11 20 24 5 3 7 25 10 4 2
Mart 26 31 4 3 4 11 6 5 10 20 26 4 3 7 30 7 2 1
Nisan 20 23 7 6 5 17 8 3 11 13 17 2 3 10 36 13 3 2
Mayis 16 29 8 6 4 16 6 4 10 15 23 3 2 8 371 9 2 1
Haziran 16 25 12 6 7 13 5 5 11 22 21 2 3 8 36 7 2 1
Temmuz 20 52 8 2 4 2 4 5 23 47 2 1 3 19 3 2
Agustos 19 39 12 2 3 1 4 4 21 53 3 0 3 14 4 2
Eyliil 20 39 14 2 3 4 3 6 9 15 38 2 2 9 26 5 3 1
Ekim 28 34 3 1 3 9 3 7 12 19 34 3 2 7 26 5 3 1
Kasim 30 25 6 2 7 12 3 7 10 23 22 5 5 8 23 6 3 3
Aralk 27 25 5 3 9 15 4 4 7 24 22 6 5 10 22 4 4 4

Ortalama 23 33 7 3 5 11 4 5 9 20 29 3 3 7 271 6 3 2
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2.8 Yapilan Calismalar

[stanbul Bogaz1, Karadeniz’i Marmara Denizi’ne baska bir deyisle Karadeniz’i
sicak sulara baglayan ve bu sebep ile ticari ve stratejik olarak hayati 6éneme sahip
uluslararas1 bir su yoludur (Kadioglu ve Sezgin, 2000). Istanbul Bogazi, Bogaz’da
seyir yapan gemiler i¢in dar ve kivrimli yapisinin yani sira i¢inde barindirdigi ¢ok
sayida tehlike ile diinyanin en tehlikeli su yollarindan biridir. Ayrica, yiiksek niifus
yogunlugu bulunan Istanbul sehrinde, Anadolu ve Avrupa yakalar1 arasinda siirekli
tagimacilik yapan yerel trafik gemileri ve Bogaz boyunca aktif balik¢ilik yapan
tekneler de bulunmaktadir (Kilig, 2015). Bahse konu lokal trafik, Bogaz trafik
yogunlugunu ve seyir emniyetini ziyadesiyle etkilemektedir. Deniz tagimaciligi i¢in
hayati 6neme sahip olan ve bir o kadarda kaza riskini i¢inde barindiran Bogaz
literatiirde bircok ¢alismaya konu olmustur. Istanbul Bogazi ve dar kanallar ile ilgili

literatlirde yer alan bazi 6nemli ¢alismalar asagida sunulmustur:

Kadioglu ve Sezgin (2000), 1982-1999 yillar1 arasinda elde edilen toplam 218
veri ile Istanbul Bogazi'nda meydana gelmis kazalara ait bilgiler ile, kazalarin
meydana geldigi yillar1 ve aylart ayristirarak uygunluk analizi yapmislardir. Bu
analizler ile, kazanin nedenlerini, kazanin konumunu, kazanin olusum saatini, kazaya
karisan geminin bayragini, tonajin1 ve cinsini siiflandirmislardir. Caligmalarinda
uygunluk analizini kategorik verilerin anlagilmasini ve yorumlanmasini kolaylastiran
grafiksel ve cok degiskenli bir analiz yontemi olarak tanimlamislardir. Bu calisma
kapsaminda, gemilerin Istanbul Bogazi gecislerinde %70’inin kilavuz kaptan almadig
tespit edilmistir ve elde edilen verilere gore; Rus, Romen, Panama, Malta, Yunan,
Bulgar ve Italyan bayrakli gemilerin Bogaz’dan gecis yaptig1 belirlenmistir. Kazalarin
en yogun oldugu aylar olarak kasim, aralik ve mart aylarinin oldugu géze ¢arpmustir.
Toplam 218 kazanin %40’1 ¢arpisma, %24’ karaya oturma ve %?22’sini batma
nedeniyle meydana geldigini belirlenmistir. Kazalarin en ¢ok meydana geldigi yerler
ise Bebek-Akintt Burnu-Arnavutkdy bolgesi, Umuryeri, Yenikdy, Tarabya,
Kirecburnu, Karakdy, Haydarpasa, Tarabya, Cubuklu ve Uskiidar olarak tespit
edilmistir. Biiyiikk tonajli gemilerin gece gegislerinde daha fazla kaza yaptiklari,
tankerlerin ve Bogaz’daki yerel gezi teknelerinin daha fazla sabah saatlerinde kazalara

karistig1 sonucuna ulagsmislardir.
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Akten (2004), tim deniz kazalarinda insan hatalarinin payimnin disis trendinde
oldugunu fakat buna ragmen kazalara neden olan faktorlerde insan hatasi paymin hala
%80 seviyelerinde oldugunu belirtmistir. Ikincil faktdr olarak ise ozellikle dar
bogazlar, kanallar ve liman yaklasimlarindaki yogun trafigi gostermektedir. Bu
caligmasinda, Istanbul Bogazi’nda 1953-2002 yillar1 arasinda meydana gelmis degisik
tipteki 461 kaza incelenmistir. Bu kazalardan 82 tanesi 1994 yili sonrasinda trafik
ayrim diizeni varhginda vuku bulmustur. Istanbul Bogazi’nda 1593-2002 yillari
arasindaki kaza verilerinden yararlanilarak yapilan analizler sonucunda, istanbul
Bogazi’nda meydana gelen kaza tiplerinden en dnemlisi %55 ile oturma, baslica risk

faktorlerini ise akinti, keskin dontisler ve karanlik olarak tespit etmistir.

Kocaman (2006) calismasinda, cografi faktorlerin Tiirk Bogazlari iginde
meydana gelmis deniz kazalarina etkisini ortaya ¢ikarmay1 amacglamistir. Bu ¢aligma

kapsaminda Tiirk Bogazlar fiziki, osinografik, klimatolojik, morfolojik, yerlesim ve
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niifus yogunlugu dagilimini agisindan incelenmistir. Calismada Tiirk Bogazlari’nda
meydana gelmis kazalardan sadece cografi faktorlere bagli olarak olustugu
raporlanmis 57 kazay1 ele alinmistir. Kocaman, bahsi gegen bu 57 kazanin kayitlara
gore; 30 adedinin goriis mesafesinin diismesinden, 16 adetinin kuvvetli akinti
sebebiyle ve 11 adetinin de riizgar kaynakli gergeklestigini ortaya koymustur. Fakat
cografi faktorlere bagli olarak rapor edilen bu kazalarin sebeplerinin sadece cografi
sebeplerle gerceklesmedigi ve insan hatasi faktoriiniin bu kazalarda ne derece etkili

oldugunun bilinmedigi belirtilmistir.

Atasoy (2008) istanbul Bogazi'ndaki yerel trafik yogunlugu iizerine
incelemeler yapmus, ¢esitli faktorleri ele alarak deniz kazalarina neden olan tehlikeleri
belirlemek amaciyla anket ¢alismasi ve kaza analizleri gerceklestirmistir. Ayrica,
literatiirdeki calismalari inceleyerek, yerel trafigin seyir emniyeti agisindan yeniden
rotalandirilmasi ve alinacak tedbirler ile ilgili ¢gikarimlarda bulunmustur. Bu ¢alisma
sonucunda seyir emniyetini attirmak adina tespit edilen dnlemler arasinda en dikkat
cekici olan1 ozellikle yerel trafigin yogun oldugu pik saatlerde transit gemi gecisinin

askiya alinmasi gerektigidir.

Celik ve Cebi (2009) insan hatalarinin deniz kazalarindaki roliinii belirlemek
icin Bulanik AHP’ye dayali analitik bir insan Faktorleri Analizi ve Siniflandirma
Sistemi (HFACS) olusturmay1 amaglamaktadir. Faktorler tizerinde hesaplanan oncelik
agirliklarinda; deniz kazasi vakalarinin teknik bir sentezinde kazaya sebebiyet veren
oncelik agirliklar sirasiyla, beceriye dayali hatalar (0.60), 6zellikle koordinasyon,
iletisim ve planlama Onceligi gibi personelle ilgili faktorlerde (0.61) 6n kosullarin
eksikligi, yetersiz denetim (0.32) ve sorunlari diizeltememe (0.31) tarafindan
tetiklenmesi, denizcilik kazasinin temel nedenleri, 6zellikle geminin bakimi ve
organizasyonel iklimde (0.38), organizasyonel siireglerin yiiriitilmesinde (0.50)
onemli eksiklikler olarak analiz etmislerdir. Ayrica kazalar1 6nlemek adina denizcilik
sirketlerinin  giivenlik  Onlemlerinin artirllmast  veya yeni ve/veya revize

diizenlemelerin yayinlanmasi onerilmistir.

Yurtdren ve Aydogdu (2009) yaptiklari ¢alismada, Istanbul Bogazi’ndan gegen
gemilerin yerel trafigin yogunlugundan dolayr maruz kaldiklar1 seyir risklerini

incelemislerdir. Bu calismada Istanbul Bogazi’nin yerel trafiginin en yogun oldugu
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nokta olan Istanbul Bogazi’nin giiney girisi (Sarayburnu ile Inciburnu arasindaki
bolge) analiz edilmistir. Bu amagla arastirma alani sayisallastirilarak, topografik
ozellikler, gemi trafigi ve meteorolojik kosullarin etkilerini taklit edebilen gemi
ellegleme simiilatorii ile simiilasyonlar gergeklestirilmistir. S6z konusu bolgede yerel
trafigin en yogun oldugu ve yogun olmadig1 zamanlara karsilik gelen iki farkli senaryo
Istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi’nde bulunan gemi ellecleme
simiilatoriinde hazirlanmistir. Senaryolarin hazirlanmasindan sonra, arastirma
alaninda denizcilik konusunda deneyimli uzakyol vardiya zabitleri ve kaptanlar
tarafindan simiilasyonlar yiiriitilmistir. Her iki senaryo icin 19’ar simiilasyon
gerceklestirilmis ve seyir verileri gemi ellecleme simiilatorii tarafindan otomatik
olarak saklanmistir. Elde edilen sonuglarla Bogaz’in en yogun yeri olan Istanbul
Bogazi’'nin giiney giris bolgesinden (Sarayburnu ile Inciburnu arasindaki bélge)
gecisteki ortalama risk degeri tespit edilmis ve Sarayburnu ile Inciburnu arasindaki bu
bolgede trafik karmagasinin ve deniz kazalarinin ana nedenin yogun yerel trafik oldugu

ortaya konmustur.

Aydogdu ve ark. (2012) yaptiklar1 calismada istanbul Bogazi’nin en yogun
trafiginin oldugu giiney kismi i¢in mevcut yerel trafigi azaltmak adina bir oneride
bulunmus ve bunu Yerel Trafik Ayrim Plam1 (LTSS) olarak adlandirmislardir.
Calismalarinda yerel trafigin en 6nemli unsuru olan gemi kaptanlar1 i¢in Bogaz’in bu
bolgesinin ne kadar karmagik oldugunu ortaya koyan risk diizeyini tanimlamak adina
Cevresel Stres (ES) modelini kullanmislardir. Calismaya konu olan bolge trafigin akis
yogunluguna gore tige boliinmiis ve LTSS yi1 belirlemek adina bdlgenin trafik stres
degerlerinin Ol¢limii yapilmistir. Deniz trafiginin hizli simiilasyonu kullanilarak,
bolgeye ait yogun deniz trafigi simiile edilmis ve elde edilen stres degerleri ve konunun
uzmanlarinin degerlendirmeleri sonucunda birbirinden farkli {i¢ adet LTSS
olusturulmustur. Caligmanin son asamasinda elde edilen LTSS’ler deniz trafiginin
hizli simiilasyonu ile simiile edilerek, yeni stres degerleri hesaplanmistir. Bu ¢alisma
sonucunda LTSS’ler ile Bogaz’in bu kismindaki stresin azaltilarak seyir emniyetinin

artirtlabilecegi ortaya koyulmustur.

Ece (2012) 1982-2010 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen
gemi kazalarini inceleyerek Istanbul Bogazi’nda gevre ve seyir giivenligini saglamak

adina onerilerde bulunmustur. Belirtilen zaman zarfinda elde edilen gemi kazalar1 veri
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tabani; ¢atisma, karaya oturma, patlama, yangin, batma, temas ve diger kaza tiirlerini
kapsayan toplamda 785 kaydi igermektedir. Meydana gelen kazalara konu gemiler;
kuru yiik, yolcu, konteyner, genel kargo, tanker, romorkor, Ro-Ro, balik¢i, eglence,
balik¢1 ve digerleri gibi ticari kazalara dahil olan tiim tipleri icermektedir. Calismanin
bulgularinda, en fazla kaza olayinin TBDTDY uygulamaya girmeden 6nce 1982-1993
yillar1 arasinda meydana geldigi tespit edilmistir. GTH sisteminin uygulamaya
girmesinden sonra 2004-2010 yillar1 arasinda en az kaza olayinin meydana geldigi ve
GTH sisteminin devreye girmesi ile birlikte ¢evre ve seyir glivenliginde Onemli
gelismeler oldugu gozlemlenistir. Calisma sonucunda Istanbul Bogazi'ndan gecen
diisiik standartli gemiler ve tankerler i¢in daha fazla kilavuzluk hizmeti saglanmasi
gerektigi, gemilerde bulunan seyir cihazlarinin ¢esitlendirilmesi, Bogaz’dan gecen
tankerlerin tasidigi yiikiin fakli giizergahlardaki boru hatlar1 vasitasi ile tasinmasi,
Istanbul Bogazi’nda kaza noktalarmin tespit edilmesi ve Istanbul Bogazi’nda tam

donanimli itfaiye teskilatinin kurulmasi gibi 6nerilerde bulunulmustur.

Ugurlu ve ark. (2013), Kiiresel Entegre Denizcilik Bilgi Sistemi (GISIS)’nde
kayit altina alinmis deniz kaza verilerini, kaza tipi ve kaza yogunlugu agisindan
Cografi Bilgi Sistemi (GIS) yardimiyla degerlendirmis ve deniz kaza riski yiiksek
deniz alanlarin1 belirlemiglerdir. Bu ¢aligma kapsaminda, 2007-2011 yillar1 arasinda
meydana gelmis ve GISIS’de kaydedilmis toplam 585 deniz kazasina ait veri
incelenmistir. Bahse konu kazalara karisan gemilerin ¢ok ¢esitli tipte (dokme yiik,
genel kargo, konteyner, Ro-Ro, yolcu, yolcu RO-RO, petrol, gaz ve kimyasal tanker)
oldugu belirlenmistir. Meydana gelen bu kazalar GISIS’de; kaza tipi, gemi adi,
bayragi, kaza boyutu ve kaza koordinatlarina gore gruplandirilarak bir veri tabani
olusturulmustur. Calisma sonucunda deniz kazalar1 ig¢in en riskli bolgeler tespit
edilmigstir. Yiiksek yogunluklu deniz kazas1 alanlarinin tespit edilerek, bu tiir alanlarda
deniz kazalarinin onlenebilmesi i¢in gerekli dnlemlerin tespit edilmesi gerektiginin
onemi vurgulanmistir. Kiy1 alanlar1 ve bogazlar, ¢arpisma ve kara kazalarinin en

yogun oldugu deniz alanlar1 olarak belirlenmistir.

Aydogdu (2014), Istanbul Bogazi’nda meydana gelmis kaza istatistikleri
verilerini konunun uzmani olan kisilerin risk degerlendirmesi ile karsilagtirmistir. Bu
calisma kapsaminda, 2000 ile 2011 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’'nda meydana

toplamda 232 kaza verisi incelenmistir. Konunun uzmanlarindan elde edilen veriler ve
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literatiirden elde edilen veriler 1s13inda Istanbul Bogazi ii¢ ayr1 bélgeye ayrilmustir
(Sekil 2.24). Bu bolgeleri A1, Az ve Az olarak isimlendirmistir. A1 bolgesi Fil Burnu
ile Emirgan arasinda bulunan alan, Az bolgesi Emirgan ile Ortakdy arasindan bulunan
alan ve As bolgesi Ortakdy ile Moda Burnu arasindaki alan olarak tanimlanmustir.
Konunun uzmanlari ile yapilan goriismeler ile elde edilen verileri analiz etmek igin
Genisletilmis Bulanik AHP yontemi kullanilmistir. Calismada konu uzmanlarinin
goriisleri sonucunda hesaplanan risk alanlar1 A2>As>A; iken, ge¢mis kazalardan elde
edilen verilere gore A1>A>>As3 olarak siralanmistir. Calisma sonucunda ortaya ¢ikan
bu farklilik, kaza ve/veya kayba yakin ve ¢ok ciddi sonu¢ olusturmayan kazalarin
raporlanmadig1 sonucuna baglanmistir. Yogun yerel trafik herhangi bir kurum
tarafindan kontrol edilmediginden/yonlendirilmediginden Ai bdlgesinde kaza
oranlarinin ¢ok yiiksek oldugu belirtilmistir. Istanbul Bogazi’nda kaza risk oranlarin
azaltmak ve seyir giivenligini attirmak i¢in yogun yerel trafigin de bir otorite

tarafindan idare edilmesi/ yonlendirilmesi gerekliligi sonucuna varilmistir.
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Kilig (2015) istanbul Bogaz’inda deniz kazalarma sebebiyet veren tiim risk
kriterlerinin agirliklarin1 hesaplayarak kaza risklerini degerlendirmistir. Bu ¢alisma
kapsaminda, Istanbul Bogazi’nin kendine has yapisi ve bu yapinin
degerlendirilmesinin  yiiksek derecede deneyim gerektirdigi g6z Oniinde
bulundurularak; c¢ok deneyimli 10 adet uzman kisi ile anket c¢aligmasi
gerceklestirilmistir. Elde edilen veriler Bulanik AHP siirecinden gegirilerek, Istanbul
Bogazi’nda deniz kazalarma sebebiyet veren kriter ve alt kriterlerinin her birinin
agirliklar1 hesaplanmistir. Calisma sonucunda insan hatasi faktorii kriter agirligi/risk
faktorii 0.339 ile en yiiksek degere sahip kriter olarak tespit edilmistir. Bunu 0.201 ile
Istanbul Bogazi’'nin trafik durumunun ve 0.167 ile meteorolojik ve osinografik

kosullarin takip ettigi ortaya konmustur.

Ugurlu (2016) Tirk Bogazlari’nda meydana gelen insanlara, cevreye ve
ekonomiye ciddi zararlar veren deniz kazalarina odaklanmistir. Bu amagla, 2001-2010
yillar1 arasinda Tiitk Bogazlari’nda meydana gelen 850 adet deniz kazasi analiz
edilmis ve elde edilen veriler AHP kullanilarak sistematik olarak tablolastirilmistir.
Catisma/catma ve karaya oturma kazalarinin, Bogazlarda meydana gelen en 6nemli
kaza tiirlerinden oldugu tespit edilmis ve bu kaza tiirlerinin biiyiik bir cogunlugunun
ekonomik kayipla sonuclandigi belirlenmistir. Insan faktériiniin, kazaya sebebiyet
veren faktorler arasinda en etkilisi oldugu ve genel olarak manevra ve seyir zafiyeti ile
ilgili oldugu tespit edilmistir. Caligmaya gore insanlardan kaynakli hatalart minimize
etmek i¢in, Ozellikle riskli ve dar kanallardan gegis yapan gemilerin kilavuz kaptan
almalar1 hayati 6nem tagimaktadir. Tiirk Bogazlari’nda kaza yapma olasilig1 yiiksek
olan gemiler dokme yiik gemileri, tankerler ve balik¢1 tekneleri olarak tespit edilmistir.
2008-2010 yillart arasinda, Tiirk Bogazlari’nda meydana gelen gemi kaza sayisinin
maksimum degere ulagtig1 belirtilmistir. Bu istatistikler, cok tartisilan tek yonlii trafik
uygulamasinin etkinligini degerlendirme acisindan anlamlidir ve meydana gelen
kazalara ait istatiksel veriler, tek yonli trafigin Bogazlarda meydana gelen deniz
kazalarinin sayisini azaltmadigimi gostermektedir. Tiirk Bogazlari’nda meydana gelen
kazalarin en Onemli sebebinin insan faktorlii hatalara bagli oldugu, dolayisiyla,
bogazlarda meydana gelebilecek kazalar1 azaltmak i¢in insan hatas1 faktoriine
odaklanilmas1 gerektigi ortaya koyulmustur. Bu baglamda Tiirk Bogazlari’nda

bulunan GTH sisteminin daha etkin kullanilmasi gerektigi, Bogazlardan gegen gemiler
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icin kilavuzluk hizmetinin tesvikten ¢ok, zorunlu hale getirilmesi tavsiye edilmistir.
Gemi personelinin dar su yollarinda seyir yapmasi i¢in hem zihinsel hem de fiziksel
olarak yeterli donanima sahip olmasini saglamak, Bogazlardaki deniz gilivenligini

artirmak adina bir baska 6nemli husus olarak belirtilmistir.

Ozdemir (2019) Tiirk Bogazlari’ndaki seyir emniyetinin artirilabilmesi i¢in
kazalarin daha fazla meydana geldigi bdlgelerin ve kaza nedenlerinin ortaya
konulmasi gerektigini ileri siirmiistiir. Bu baglamda ¢alismasinda, 2003-2013 yillar1
arasinda TBS’de meydana gelmis kazalarin hangi bolgelerde yogunlastigini analiz
etmek i¢in Cografi Bilgilendirme Sistemi (CBS)’den yararlanmistir. CBS, veri tabani
vasitayla olusturdugu verileri konumsal olarak analiz ederek, haritalandirip,
gorsellestirebilmistir. Bu yontem ile veriler aras1 modellemeler yaparak analiz
yapmayr miimkiin kilmistir. Calisma i¢in kullanilacak verilerin toplanmast,
muhafazasi, analiz edilmesi ve arastirmaciya sunulmasinda CBS’ten

faydalanilmasinin 6nemine deginilmistir.

Cakir ve Kamal (2020) Istanbul Bogazi icinde bulunan Tiirkeli, Kandilli ve
Kadikoy Sektorlerinde 2001-2016 yillar1 arasinda meydana gelmis 500 groston ve {istii
gemilerin karistigi 535 adet gemi kazasini analiz etmistir. Balikg1 tekneleri, gezinti
tekneleri, yerel yolcu gemileri vb., kazalar1 yapilan calisma kapsamina dahil
edilmemistir. Belirtilen sektorlerde meydana gelen gemi kazalari Ki-kare Otomatik
Etkilesim Detektorii (CHAID) karar agaci yontemi ile analiz edilerek, kazalara karigan
gemiler i¢cin ¢ikti degiskeni olan kaza tipi ile gemi tipi, kaza zamani, kazanin
gerceklestigi sektor gibi girdi degiskenleri karsilikli incelenmistir. Girdi degiskenleri
i¢cinde; kazanin oldugu sektdr, kilavuz kaptan kullanimi, gemi tipi ve kaza zamaninin
en Onemli faktorler oldugu tespit edilmistir. Bu verilerden en yliksek ¢atma/gatisma
olasihig1 Sektor Kadikdy’de tespit edilmistir, bunu sirastyla Sektor Kandilli/Marmara
ve Sektor Tirkeli izlemektedir. Sektor Tiirkeli’de gece meydana gelen catma/catisma
ve karaya oturma kazalarinin giindiiz meydana gelen kaza oranlarina kiyasla daha
yiiksek oldugu sonucuna varilmistir. Kilavuz kaptansiz olarak bogaz gecisi yapan
gemiler ile kilavuz kaptanli olarak bogaz gecisi yapan gemilerin kazaya karigma
oranlar1 kiyaslandiginda, kilavuz kaptansiz olarak gec¢is yapan gemilerin iki kattan
daha fazla kazaya karismis olduklari tespit edilmistir. Bu baglamda, Istanbul

Bogazi’ndaki seyir emniyetini artirmak ve kaza riskini azaltmak i¢in transit gecis
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yapacak gemilerin kilavuz kaptan almasini mecbur kilacak veya tesvik edecek

uygulamalarin devreye alinmasi dnerilmistir.

Istikbal (2020) ¢alismasinda, istanbul Bogazi’nda 1934-1982 yillar1 arasindaki
soldan trafik diizeni siliresince meydana gelen ii¢ 6nemli kazay1 analiz etmistir. Yapilan
degerlendirme sonucunda, bu donemler i¢cinde manevradan kaginmak i¢in yapilmasi
gereken manevra ile Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG) kurallar1 geregi
yapilmasi gerekli olan manevranin ¢akistigini tespit edilmistir (Sekil 2.25). Kazalarin
gerceklesme sebebinin ise gemileri kumanda eden gemi kaptanlarinin bu ¢akigsmaya
bagli olarak yasadig kararsizliktan dolay1 yanlis manevra yapmalar1 oldugunu tespit
edilmistir. Bu ¢alismada 6zellikle sol trafik diizeninde, gemilerin Bogaz’daki akinti
sisteminden faydalaniyor olmasinin, kazalarin olugsmasi konusunda bir handikap

olmasi sebebi ile sol trafik diizeninin kaldirilmasi gerektigi belirtilmistir.

Atalar (2021) yaptig1 calismada, TSS’teki kazaya sebebiyet veren risk
faktorlerini Bulanik AHP ve Orantili Risk Degerlendirme (PRAT) yontemlerini ortak
bir sekilde kullanarak analiz etmistir. Calismanin sonucunda; tiim risk faktorleri goz
ontine alindiginda TSS i¢inde en riskli sektor, %43.59 ile Sektor Kadikody olarak tespit
edilmistir. Calismanin bu ¢1ktis1 gegmis ¢alismalarin sonuglari ile uyumludur. Istanbul
Bogazi igindeki risk faktorleri icinde kazaya sebebiyet verebilecek en 6nemli faktor
%40.76 ile insan hatasi olarak tespit edilmistir. Bunu %32.02 ile dis kaynakli faktorler
ve %23.32 ile i¢ kaynakl1 faktorler takip etmistir. Sektdr Kadikdy’iin en riskli sektor
olmasini; Bogaz’in Marmara ¢ikisinin, giiney demir sahasinin ve yogun yerel trafik
noktalarin bu Sektor i¢inde kalmasina baglamistir. Kaza riski agisindan Sektor
Kandilli ikinci sirada tespit edilmistir. Calismasinin sonuglar1 Cizelge 2.7 ve Sekil
2.25’te verilmistir. Calisma sonucunda Istanbul Bogaz1 Sektér Kandilli sorumluluk
bolgesinde toplam riskin %36.04’iintin insan kaynakli, %43.32’sinin dis ¢evre
kaynakl1 ve %20.68’inin de i¢ ¢evre kaynakli oldugu tespit edilmistir. Calismada Tiirk
Bogazlari’ndan geg¢ecek gemi adamlarinin zorunlu simiilasyon egitimleri ile

Bogazlarda olusabilecek risk faktorleriyle ilgili olarak bilgilendirilmesi onerilmistir.
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Cizelge 2.7 Bulanik AHP-PRAT (CFP) Ortak Sonuglar1 (Atalar, 2021)

Tiirkeli Kandilli Kadikdy Marmara Gelibolu Nara Kumkale
SC1.1 9.46 13.00 11.24 8.95 11.94 12.07 10.48
SCl.2 3.22 4.03 7.39 4.30 2.88 2.96 2.28
E SC1.3 3.66 4.13 7.20 9.60 5.94 4.55 341
£ SCl4 3.74 4.94 3.89 6.25 6.86 4.19 8.24
SCl1.5 5.11 3.26 491 9.71 11.69 4.87 4.66
SC1.6 15.17 6.65 11.28 13.66 15.27 5.45 16.22
SC2.1 11.00 1.86 6.73 5.33 3.57 2.59 6.30
o SC2.2 1.47 10.61 2.19 2.66 5.80 9.63 6.28
E SC2.3 4.55 4.51 8.81 4.06 3.61 5.49 2.32
o SC2.4 17.02 5.34 8.00 5.63 3.19 2.49 6.27
E SC2.5 0.96 9.54 0.97 295 0.96 8.46 1.53
SC2.6 1.59 9.28 2.07 2.83 1.01 7.77 1.54
SC2.7 1.55 2.17 1.84 2.64 4.25 6.76 6.24
L SC3.1 13.36 12.07 12.57 12.61 10.35 12.77 13.80
5. SC3.2 5.70 5.09 6.41 5.89 10.80 5.69 3.51
E SC3.3 244 3.51 451 293 1.88 4.24 6.91
Hatah Manevra SC1.1
COLREG Kural 16 Ihlali (Emniyetli Olmayan Hiz | S$C1.2 | sC24 v
COLREG Kural 15 Ihlali (Aykin Geglg) ['sca] scis | 4847
COLREG Kural 10 Ihlali (Seperasyon |hiali) | SC1L4 " sC31 13,36
COLREG Kural 13 Ihiali (Gegis Ihlali) [ sc1s Sektor Tiirkeli w21]| 13,00
lletisim ve Koordinasyon Eksikligin | SC1L6 sc11 826
Kot Hava Sartlan [ SC2.1 | $C3.2 5,70
Aty $C2.2 18 S.11
Trafik Yogunlugu $C2.3 sc23 455
Gece ['sc24 |
Keskin Donug | sc2s 13,00 \
Dar Kanal Yapis: SC2.6 w31 12,07 a7
Siglik | sc27 | adilli E 1081
Gemi Yiiritica Sisteminde Meydana Gelen Anizalar (Ana Makine, Dimen, vb,) | 5C3.1 $C28 954
Gemi Boyokligi 5C3.2 wze| 928
Diigik Hizl Gemiler |'sca3 sc1 [DBES
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SC16
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/

Sekil 2.25 Istanbul Bogazi Bulanik AHP-PRAT Ortak Sonuglar1 (Atalar, 2021)
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3. MATERYAL ve YONTEM

3.1 Calismanin Kapsam

TBS’nin seyir emniyeti acisindan en kritik Sektorii olan Kandilli igin
gerceklestirilecek olan bir seyir emniyeti analizinde elbette kullanilacak yontem de
ayr1 bir 6nem arz etmektedir. Bu tez calismasinda faydalanilan, Genisletilmis Bulanik
AHP analiz metodunun, literatiirde Tiirk Bogazlar1 da dahil olmak {izere diinyadaki
diger dar kanal, bogazlar ve deniz olaylarinin analizinde bir¢ok basarili uygulamasi

mevcuttur (Arslan ve Turan, 2009; Bayar, 2010; Li ve ark., 2014; Kilig, 2015).

Calisma kapsaminda 2003-2023 yillar1 arasindaki donemde meydana gelen
deniz olaylarindan, literatiir taramasindan ve 43 adet konu uzmaninin goriisleri
sonrasinda elde edilen veriler 1s181nda seyir emniyeti degerlendirmesi adina ana ve alt
kriterler tespit edilmistir. Elde edilen ana ve alt kriterler konusunda uzman kisilerin
yaptiklar sistematik degerlendirmeler Genisletilmis Bulanik AHP yontemi ile sayisal
verilere doniistiiriilmiis ve s0z konusu kriterler icin agirliklar hesaplanmistir.
Hesaplanan bu kriter agirligi, ilgili seyir emniyeti faktorii i¢in risk oncelligini temsil

etmektedir (Arslan ve Turan, 2009; Bayar, 2010; Ugurlu, 2015).

Calismanin son asamasinda bu analitik yontemden elde edilen seyir emniyeti
analizi ile 2003-2023 yillart arasinda Sektor Kandilli sorumluluk alaninda meydana

gelmis deniz olaylarindan elde edilen veriler karsilagtirmali olarak irdelenmistir.

3.2 Arastirmada Kullanilan Metot

Diinyanin en énemli ve tehlikeli su yollarindan biri olan Istanbul Bogazi’nin,
seyir emniyeti agisindan en kritik bolgesi olan Sektor Kandilli’de kazaya sebebiyet
veren faktorlerin kazalardaki paymin tespiti ve bu faktorlere baglh kazalari 6nlemek
adina aliacak tedbirler hayati oneme sahiptir. Kazaya sebebiyet veren bu faktorlerin
tespiti i¢in Oncelikle gegmiste meydana gelen kazalara ait veriler irdelenmektedir.
Sadece ge¢miste meydana gelmis kazalar, gelecekte olabilecek kazalarin risklerini
icinde barindirmayabilir. Dolaysiyla kazalara sebebiyet veren risk faktorlerinin tespiti
i¢in konusunda uzman olan kisilerin tecriibelerine literatiirde sik¢a bagvurulmaktadir.
Ikili karsilastirma ile cok kriterleri karar verme ydntemi olan Bulamk AHP, benzer
calismalarda ¢ok sik kullanilmaktadir. Bu ¢alismada Chang’in (1996) Genisletilmis
Bulanik AHP yontemi tercih edilmistir.
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Kazaya sebebiyet veren faktdrlerin tespiti ve Onemi agisindan konunun
uzmanlari ile yapilan degerlendirmeler sonrasinda kazaya sebebiyet veren 4 ana kriter
ve bu her ana kriterin bagli oldugu alt kriterler tespit edilmistir. Sektér Kandilli igin

elde edilen bu ana ve alt kriterler Cizelge 3.3’te verilmistir.

3.2.1 Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)
AHP, birkag alternatif arasinda tercih yaparken bir karar verme araci olarak
distintilebilir, birgok kritere ve amaca sahip bir metottur ve belirlilik ya da belirsizlik

anlarinda karar verme asamasinda kiymetli bir rolii vardir (Saaty, 1994).

3.2.2 Bulanik Analitik Hiyerarsi Prosesi (Bulamk AHP)

Insanlarin giinliik hayatta verdikleri kararlar her zaman somut kavramlar
degildir. Somut olmayan kavramlar ortaya c¢iktiginda belirsizlik durumlar
olugmaktadir. Olusan bu gibi kararsizlik durumlarinda insanlar gesitli ¢6ziim yollar
arami§ ve sonug olarak bulanik mantig1 ortaya koymuslardir. Bulanik mantik yolu ile
alinan kararlarin isabetli olma sebebi; kullanilan bulanik mantik metodunun insanin

diisiinme yontemine en yakin olmasindandir (Goksu, 2008).

Birden fazla kriterli karar verme yontemlerinden en bilinenlerden biri olan
AHP, belirsizlik durumlarinda tam olarak cevap veremediginden, bulanik mantik ile
AHP yontemi birlestirilerek bulanik AHP ortaya konulmustur. Karar vericiler
cogunlukla daha net degerler igeren degerlendirmeler yapmak yerine, aralikli
degerlendirme yapmay1 daha giivenilir bulmaktadirlar. Bunun anlami evet veya hayir

yerine arada bir degeri degerlendirebilmeleridir.

Birgok bulanik AHP metodu, tiirlii yazarlar tarafindan belirli asamalar
sonucunda meydana getirilmistir. Van Laarhoven ve Pedrycz 1983 yilinda bulanik
AHP alanindaki tarihteki ilk calismayi literatiire katmigtir (Tiysliz, 2004). 1984
yilinda Boender, 1985 yilinda Buckley ve 1996 yilinda Chang bu konuyla ilgili
calismalar yapmislardir (Uzgiin, 2006). Chang’in Genisletilmis Bulanik AHP metodu

bu calisma i¢in en uygun metot olarak secilmistir.
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3.2.3 Genisletilmis Bulanik AHP Yontemi

Karar vericilerin degerlendirmelerinde bulanik dil ifadelerinin kullanildigi
Genigsletilmis Bulanik AHP metodu ile yapilan ¢alismalarda genellikle kullanilan
yontem Chang (1996)’mn yontemidir. Genisletilmis Bulanik AHP yoOnteminde
degerlendirmeler daha spesifik bulanik terimlerle ifade edilerek daha ayrintili
sonuglar hedeflenir. Bu yontemde degerlendirmelerin belirsizliklerini temsil etmek
i¢in alt, orta ve tist sinirlar1 olan iiggen seklindeki bulanik kiimeler tanimlanir. Bu
yontemde kullanilan s6z konusu bu bulanik liggensel sayilar hesaplama ve analiz
acisindan bazi zorluklar1 beraberinde getirse de klasik AHP metodundaki ek islemlere
ihtiya¢ duyulmamasi hesaplama miktarin1 minimize etmektedir (Durdudiller, 2006).

3.2.3.1 Genisletilmis Bulanik AHP Yontemi Algoritmasi

6 9
~

Bulanik sayilar iizerinde gosterilen semboliiniin kullanildig1 bir notasyonla
ifade edilir. Ucgensel bulamk bir say1 A’nm gdsterimi, (I, m, u) olarak
sadelestirilebilir, baska bir deyisle her bir bulanik say1 {i¢ bilesenden olusmaktadir.
Buradaki 1, m ve u degiskenleri, bulanik bir olay1 tanimlamada olabilecek en olasi
degeri (m), en kiiciik degeri (1), en iist sinirt (u) belirtmektedir (Lee ve ark., 2008).

Bulanik bir tiggensel say1 igin iiyelik fonksiyonu (¢ (x)) asagidaki gibi tanimlanabilir:

0, x <l
(x=D/m=1, I<x<m
ni(x) = 1, x=m (3.1)
u—x)/u—-mym<x<u
0, u<x
A

0 1 m u

Sekil 3.1 Bulanik Kiimelerde Uggensel Uyelik
Fonksiyonu Grafigi (Chang, 1996)
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Chang’in Bulanik AHP‘sinin dayanag1 4 ana temel iizerinedir (Chang,1996).

Hiyerarsik diizen olusturulduktan sonra, nXn boyutunda bir matris olusturulur.

Eger karsilastirma matrisinde i=j ise, sonug (1,1,1) olur. Clinkii ilgili faktor

kendisi ile karsilastirilmis olur.

Eger aij = (I, mij, uij) ise ai; = (lij, mjj, uij)?

101 1) ..
—,—,— | 1cmnij=1,..nVvei#
(uij my ij) L /
X = (X1, X2 ,..., Xn ) Nesneler kiimesi ve U = (Uz, Uz, ,Un) bir hedef kiimesi olsun.
Chang’m genisletilmis yontemince, her bir nesne almir ve her hedef icin “gi” degerleri
meydana getirilir. Bu sayede her bir nesne i¢in “M” genisletilmis analiz degerleri

bulunmaktadir.

Mlgi ,Mzgi ,...,Mmgi, i=1, 2,...,11 (32)

Biitiin elde edilen MJgi (j =1, 2,...,m) degerleri iiggensel bulanik bir say1 kabul
edilir. Bu ¢alismada icin liggensel bulanik sayilar ve anlamsal karsiliklar1 Cizelge
3.1°de verilmistir. Ayrica asagida Chang’in genisletilmis analiz yonteminin agamalari
mevcuttur (Kahraman ve ark., 2004; Ertugrul ve Karakasoglu, 2006; Felix ve ark.,
2008; Wang, Y. M., ve ark., 2008).

1.Adim: Kriterlerin ve segeneklerin sentez degerleri (Si), i. nesneye (kag adet kriter

varsa) gore soyle tanimlanir:

-1

m n m
S; = ZM;I_ ® ZM;E i=12.,n j=12..,m (3.3)
j=1 =1 j=1

Elde edilmek istenen > ™=1M Jgi ifadesi i¢in, “m” degerleri iistiindeki
bulanik sayilarda toplama islemini belirli bir matris i¢in asagidaki sekilde

gerceklestiririz:
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ZM;i: le,zmj,zuj (34)

n
j=1 ) =1

m m m T

1 j=1 ]

Devaminda, elde edilmek istenen T2, ™, ML ifadesi igin, Migi (j =1, 2,..., m)

degerleri listiindeki bulanik toplama islemi gergeklestirilir.

n

ZZM; _ (Z iZmZu) (3.5)

i=1 j=1 i=1  i=1 i=1

En son agsamada ise (3.5) numarali esitlikte olan vektoriin tersi hesaplanir.

n

m -1
zzMj B ( 1 1 1 ) (3.6)

n
P P
=1 =1 =1 i =1

2.Adim: M; = (l1,mz,u; )< M2=(l2,mz ,u2) ifadesinin olabilirlik derecesi (3.7) numarali
esitlikteki gibi ifade edilebilir.

V(My = My) = sup [min (i, (), i, ()| (3.7)
y2x
Mz = (I1, my, uz) ve M2 = (I2, m, u2) tiggensel (konveks) bulanik sayilar olmak tizere:

pi(d)
(1) , Mo = mq
(11— u2) . 'lj > uzl ] (3.8)
,atger durumiarada
(m2 —u2) — (ml—-11)

ifadesine ulasilir. Altta bulunun Sekil 3.2’de gordiigiimiiz iizere: V (M2>M3) ifadesi
M; = (I3, my, ug) ve M, = (I, m,, Up) tiggensel bulanik sayilarin kesisim bolgelerinin

ordinatidir. Baska bir deyisle bu deger tiyelik fonksiyonudur.
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M; ve My’yi karsilastirirsak eger, V (M, >M,) ile V (M; >M,) degerlerinin her

ikisinin de bulunmasi gerekir.

m m

/

0] £, my, L d u, m u,

v

Sekil 3.2 M2 ve M Uggen Bulanik Sayilarinin Kesisimi
(Chang, 1996)

3.Adim: Konveks bir bulanik sayinin olasilik derecesinin “k” konveks sayidan Mij

(i=1,2,...,k) daha biiyiik olmas1 asagidaki sekilde tanimlanabilir:

Mi ve Mz yi karsilastirmak i¢in,V(M2>M1) ve V(M1 >Mz) degerlerinin her ikisinin de

olmasi lazimdir.

V (M >MiMa,... M) = V[(M >M1),(M>M2),...,(M>M)]
=minV (M >Mj) , i=1,2,....k (3.9)

k=1,2,...,n; K'jigind" (Ai) = min V (Si > Sk) (3.10)

(3.10) numarali varsayim altinda secilen en kiiciik degerlerden elde edilen dncelik

vektorii (3.11) numaral esitlikte gosterildigi gibidir.

W’ =(d" (A1), d’(A2),....d"(An) (3.11)

Burada Aj (i=1, 2,...,n) n elemandan meydana gelir.

57



4.Adim: Yukarida (3.11)’de verilen agirlik vektorii normalize edildiginde:

d’(4y)

A4 =500

i=1,2..,n (3.12)

Normalizasyon islemi sonrasinda elde edilen dncelik vektorii (3.13) deki esitlikteki
gibidir ve “W” artik bulanik say1 degildir, gercek sayilardan olusan bir oncelik

vektoriidiir.
W = (d(A1), d(A2),...,d(An)) (3.13)
3.2.3.2 Degerlendirme Kullanilan Dilsel Degiskenler ve Bulanik Degerler
Kullanilan 6lgek ¢esitleri bulanik AHP’de tercih edilen yonteme gore farklilik
gostermektedir. Cogunlukla tercih edilen bulanik iiggensel sayilardan olusan olgek
cesidi, Cizelge 3.1°de gosterilmistir (Kahraman ve ark., 2004; Basligil, 2005; Felix ve
ark., 2008).

Cizelge 3.1 Bulanik Sayilar

Ucgensel Bulanik Say1 Ucgensel Bulanik Say1 Tersi
Esit Onemli (1,1,1) (1,1,2)
Zayif Onemli (2/3,1,3/2) (2/3,1,3/2)
Orta Onemli (3/2,2,512) (2/5,1/2,2/3)
Cok Onemli (5/2,3,712) (217,1/3,2/5)
Kesinlikle Onemli (712,4,9/2) (2/9,1/4,2/7)

3.2.3.3 Degerlendirmede Kullamilan Dilsel Degiskenler ve Degisken Ol¢ekler
Karar vericinin kiyas yapmasimin zorlasmasinin sebebi ikili karsilagtirma
matrisinin uzunlugunun biiyiimesidir. Tercih edilecek olan saymin ¢ok oldugu dilsel
analize gerek duyulma sebebi literatiirde en ¢ok 15x15 boyutlarinda bir kiyasa yer
verilmesi sebeplidir. Yapilan dilsel analiz sonucunda alternatiflerin toplamdaki
agirhig1 elde edilir. Her bir alternatifin goreli 6nem derecesinin elde edilmesi i¢in de

dilsel analiz sonucunda alternatiflerin en son agirligi bulunmalidir (Goksu, 2008).

Derece olarak “esit onemli, zayif 6nemli, orta 6nemli, gok 6nemli ve kesinlikle
onemli” seklinde alinabilecek olan dilsel ifadelerin literatiirde dilsel analiz igin
farklilik gosterdigi anlasilmaktadir. Sonraki asamada atanacak deger her bir ifadeye
karsilik olacak sekilde olusturulur. Dilsel ifadeler ile atanan degerler Cizelge 3.2°de
goriilebilir (Canli ve Kandakoglu, 2007).
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Cizelge 3.2 Dilsel ifadeler ve Olgegi (Canli ve Kandakoglu, 2007)

Dilsel ifade
Esit Onemli
Zayif Onemli
Orta Onemli
Cok Onemli
Kesinlikle Onemli

)
g w N PR
[¢-]
~

Ustte verilen Cizelge 3.2°de kayitlarda olan dilsel ifadeler iiggen bulanik say1
seklinde mevcuttur (Goksu, 2008).

3.3 Kriterlerin Belirlenmesi ve Hiyerarsik Ag Yapisinin Olusturulmasi
Calismaya toplamda 43 adet konunun uzmani katilmis olup, bu katilimcilarin
31 adeti kilavuz kaptan, 11 adeti uzakyol kaptan ve 1 tanesi de GTH operatoriidiir.
Uzmanlarin se¢iminde kilavuz kaptan ve GTH operatorleri i¢in en az bir y1l hizmet,
uzakyol kaptanlari icin ise Istanbul ve/veya Canakkale Bogaz’larindan en az 50 ve
lizeri gecis yapmis olma kriterleri gézetilmistir. Calismaya katilan konusunda uzman
kisilere ait gerekli bilgilerin tim uzmanlardan eksiksiz bir sekilde temin edilememesi
sebebiyle (bazi uzmanlarin bazi bilgilerini paylasmak istememesi kaynakli) her bir

uzmanin ozelligine istinaden ayr1 bir agirlik kullanimi miimkiin olmamustir.

Bu tez ¢alismasinda, literatiirdeki daha onceki ¢alismalar ve konusunda uzman
kisilerin de goriisleri degerlendirilerek, kazalara sebebiyet veren ana kriterler, alt
kriterler ve alternatifler tespit edilmistir (Squire,2003; Akten,2004; Arslan ve Turan,
2009; Aydogdu ve ark., 2011; Qu ve ark., 2011; Zhang ve ark., 2013; Aydogdu, 2014;
Zaman ve ark., 2014; Ugurlu ve ark., 2016; Erol ve ark., 2018; Istikbal ve ark., 2020;
Atalar, 2021). Yapilan degerlendirme sonunda boliim 3.5’te detaylandirildig lizere 4
adet ana kriter ve toplamda 25 adet alt kriter ve 4 adet de alternatif kriter belirlenmistir.
Belirlenen bu ana ve alt kriterlerin bazilarina daha Onceki calismalarda
rastlanmamustir. Literatiirde daha dnce glindeme gelmemis bu yeni ana ve alt kriterler
degerlendirmeye katilmis uzmanlarin %72’sinin ¢ok deneyimli kilavuz kaptan
olmalar1 neticesinde belirlenebilmistir. Calismaya konu olan Sektér Kandilli
sorumluluk bolgesi iginde seyir emniyetini cografi konumu acisindan tehlikeye
sokacak noktalarin, konunun uzmanlar1 tarafindan degerlendirmesi sonrasinda 4 adet
tehlikeli konum tespit edilmis ve Sekil 3.6’da gosterilen hiyerarsik ag yapisi

olusturulmustur.
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3.4 Degerlendirmeye Katilan Konusunda Uzman Kisilerin Detaylari

Konusunda uzman olan toplamda 43 kisi, kazaya sebebiyet verebilecek
kriterlerin degerlendirmesine bu g¢alisma kapsaminda katilmistir. Daha 6nce de
belirtildigi lizere, bu uzmanlardan 31°1 kilavuz kaptan, 11’1 uzakyol kaptan1 ve 1 tanesi
de GTH operatoriidir. Katilimcilarin yiizdesel dagilimi asagida gosterilmistir

(Sekil 3.3).

Uzakyol Kaptan
26%

GTH Operatori
2%

Kilavuz Kaptan
72%

Sekil 3.3 Degerlendirmeye Katilan Uzman Yeterlilik/Gorev Grafigi

Degerlendirmeye katilan 43 uzmanin yedisi Tiirk Bogazlari’ndan 50-100,
ticti 100-250, besi 250-500, dordii 500-1 000 kez ve yirmi dordii de 1 000’in tizerinde
gecis yapmustir (Sekil 3.4).

Uzman kisilerin bulunduklar1 gorevlerde ¢alisma siireleri incelendiginde,
birinin 0-5 yil, dordiniin 5-10 yil, dokuzunun 10-15 yil, sekizinin 15-20 yil, on
dokuzunun 20 y1l ve iistii stiredir mevcut gorevlerine devam ettigi tespit edilmistir.
43 uzmanin 41’inden ¢aligma siireleri konusunda detayli bilgi alinabilmistir (Sekil
3.5).
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50-100
16%

[\

100-250
1 0005\6/; Usti 250-500
6 ‘ 12%

500-1 000
9%

Sekil 3.4 Degerlendirmeye Katilan Uzmanlarin Tahmini Bogaz Gegis
Sayis1 Grafigi

20 YIL VE USTU
46%

15-20 YIL
20%

0-5YIL
2%

5-10 YIL
10%

10-15YIL
22%

Sekil 3.5 Degerlendirmeye Katilan Uzman Denizde/Bulundugu Gorevde
Calisma Siireleri Grafigi

3.5 Kazaya Sebebiyet Veren Ana ve Alt Kriterler

Calisma i¢in yapilan degerlendirmeler sonrasinda 4 adet ana kriter ve bu 4 ana
kriterin altinda toplamda 25 adet alt kriter tespit edilmistir. Yapilan dl¢eklendirme
sonrasinda elde edilen ciktilar ile Sekil 3.6’daki ag yapist olusturulmustur.
Genigsletilmis Bulanik AHP analizinde kullanilan bu ana ve alt kriterler ve ilgili

kisaltmalar Cizelge 3.3’te verilmistir.



Cizelge 3.3 Ana ve Alt Kriterler ve Kriter Kisaltmalari

Insan Hatas1 Faktorii C1

Dis Cevre Faktorii C2

I¢ Cevre Faktorii C3

Tiiziikteki ve Uygulamadaki Hatalar C4

Hatali Manevra SC1.1
Emniyetli Olmayan Hiz SC1.2
Aykir1 Gegis SC1.3
Seperasyon Ihlali SC1.4
Gegis Thlali SC1.5
fletisim ve Koordinasyon Eksikligi SC1.6
Asir1 Ozgiiven SC1.7
Kot Hava Sartlari SC2.1
Akint1 SC2.2
Yogun Yerel Trafik SC2.3
Cevre Aydinlatmalari SC2.4

Keskin Doniig

Dar Kanal Yapisi

Siglik

Teknik Ariza

Diistik Hiz

Gemi Biiytikligi

Efektif Olmayan Manevra

Gemi Yiik Durumu

Kilavuz Mecburiyeti

Planlama Hatas1

Trafik Ayrim Seridi

Kilavuzlu Gemilere Istisnalar
Gemilere Giincel Bilgi Verilmemesi
Kapanmada Inisiyatif Alinamamasi

SC2.5
SC2.6
SC2.7
SC3.1
SC3.2
SC3.3
SC3.4
SC3.5
SC4.1
SC4.2
SC4.3
SC4.4
SC4.5
SC4.6

Ana kriterler i¢in “C” ve alt kriterler i¢in “SC” kisaltmalar1 kullanilmigtir. Ana

kriteri belirten “C” kisaltmasimin yanindaki say1r ana kriterin sira numarasini, alt

kriterleri belirten “SC” kisaltmasinda ise noktadan onceki say1 kaginct ana kriterin alt

kriteri oldugunu belirtirken, noktadan sonraki say1 ise bu ana kriter altindaki kaginci

alt kriter oldugunu belirtmektedir.
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3.5.1 insan Kaynakh Faktorler

Sektor Kandilli sorumluluk alani iginde insan kaynakli hatalarin kazaya
sebebiyet veren faktorlerinin tespiti igin literatiir taramasi yapilmistir (McNamara ve
ark., 2000; Akten, 2004; Ozkilig, 2005; Arslan ve Turan, 2009; Aydogdu ve ark., 2011;
Georlandt ve Kujala, 2011; Qu ve ark., 2011; Kristiansen, 2013; Aydogdu, 2014;
Zaman ve ark., 2014; Ugurlu ve ark., 2016; Istikbal, 2020; Atalar, 2021). Literatiirdeki
caligmalar incelendiginde kazaya sebebiyet veren en onemli etkenlerin insan kaynakli
faktorler oldugu goze ¢arpmaktadir. C1 olarak kisaltilan bu ana kritere ait 7 alt kriter

asagida siralanmigtir.

3.5.1.1 Hatalh Manevra

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarinin en énemli ikinci nedeni
manevradir (Oral ve Oztiirk, 2006). istanbul Bogaz1 kuvvetli akintilara sahiptir ve
Bogaz’in sert doniislerinde c¢ok keskin manevralarin giivenli bir sekilde
gerceklestirilmesi gerekmektedir. Gemilerin bu manevralart mevcut durumun
geregine uygun, zamaninda yapamamasi veya yanlis yapmasi hali hatali manevra

olarak adlandirilir (Kaptan ve ark., 2021).

3.5.1.2 Emniyetli Olmayan Hiz

Kuvvetle yiiriitilen her teknenin, uygun ve etkili seyir yapabilmesi ve seyir
kosullarin geregine uygun olarak giivenli bir mesafede durdurulabilmesi i¢in, daima
emniyetli bir hizla seyretmesi gereklidir (COLREG, 1972). Tiirk Bogazlar iginde
TBDTDY (2019), madde 14’te tanimlanmis olan emniyetli seyir hiz1 10 deniz milidir
(yere gore hiz-SOG). Bogazlar konusunda uzman, ¢cok deneyimli kilavuz kaptanlarin
ve Bogazlardan ¢ok sayida gecis yapmis deneyimli gemi kaptanlarinin tecriibeleri,
bogaz gegislerinde uyulmasi istenen maksimum hizin 6zellikle giiney yonlii Bogaz
seyri esnasinda, yani akintiyla birlikte ayn1 yonde gecis durumlarinda, diimenin
dinlemesi i¢in gerekli hizin yakalanamamasina sebebiyet vermektedir. Bu konuda
dikkate alinmas1 gereken bir diger husus da Bogaz’daki kuvvetli akintilara kars1 seyir
esnasindaki geminin seyir hizidir. Bu gibi durumlarda da 6zellikle diisiik seyir hizina
sahip gemilerin Bogaz’da akintiya ters seyirleri esnasinda hizlarinin azalmasi sebebi

ile manevra kabiliyetinin azaldig: bilinmektedir.
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3.5.1.3 Aykiri Gegis

Aykir1 gegis terimi, iki kuvvetle hareket eden teknenin birbirlerini gérdigi ve
capraz rotalarda seyrederken birbirlerini ge¢mek icin konumlandiklar1 durumu
tanimlar (Yarkin ve ark., 1977). Aykiri gecis durumunda; kuvvetle yiiriitiilen baska bir
tekneyi kendi sancaginda goren tekne diger teknenin yolundan ¢ikacak ve sartlar
elverdigi siirece diger teknenin pruvasindan geg¢mekten imtina edecektir. Ayrica
kuvvetle yiiriitiilen bir tekne, sartlar elverdigi siirece trafik ayrim diizeni i¢indeki
seperasyon hattinin iki tarafi arasinda gegis yapmayacaktir. Boyle bir zorunluluk
dogmasi durumunda, yapacagi gecisi miimkiin oldugu 6l¢iide trafik ayrim yoniine dik

bir ac1 ile yapmaya calisacaktir (COLREG, 1972).

3.5.1.4 Seperasyon ihlali

Seperasyon i¢inde seyreden her tekne kendine uygun trafik seridinde ve o
seridin trafik akis1 yoniinde ilerlemeli ve miimkiin olabildigince trafik ayrim hattindan
uzak durmalidir (COLREG, 1972). istanbul Bogazi’nin yapis1 gz dniine alindiginda
ozellikle biiyiik gemilerin kendilerine ayrilan trafik seridini takip etmekte zorlandigi

ve zaman zaman seperasyon ihlali yaptiklar1 gozlemlenmektedir (Akten, 2003).

3.5.1.5 Gegis Thlali

TBS’de seyreden gemiler zorunlu olmadik¢a veya GTH operatdriinden izin
almadik¢a onlerinde seyreden gemileri gecemezler ve dnlerindeki gemi ile aralarinda
en az sekiz gomina (0.80 deniz mili) uzunlugundaki mesafeyi korumakla da
yiikiimliidiirler. Belirtilen bu sekiz gominalik mesafe GTH operatorleri tarafindan
gemi tipine ve mevcut sartlara bagh olarak artirilabilir. TBS icinde seyreden diisiik
siratli gemiler olabildigince kendi trafik hatlarinin sancagindan seyretmeye
calisacaklardir ve gegis yapmakta olan gemilere engel olabilecek manevralardan
kagmacaklardir. Ayrica Istanbul Bogazi'nda Vanikdy ve Kanlica noktalar1 arasinda

kalan bolgede gemiler onlerinde seyreden gemileri gecemezler (TBDTDY, 2019).

3.5.1.6 Iletisim ve Koordinasyon Eksikligi

Seyir yapilan bolge, Tiirk Bogazlar1 gibi gecisin ¢ok zor ve trafigin ¢ok yogun
oldugu 6zel bir su yolu oldugunda, etkin bir sekilde kurulan iletigim, kaza risklerini
azaltma acisindan ¢ok o©nemlidir. Etkin bir iletisimin kurulamadigi durumlarda
gerceklesen kazalar da insan kaynakli hatalara bagl kazalar icinde tanimlanir (Bayar

ve ark., 2020). Ayrica yogun yerel trafigin bir parcasi olan yat, balik¢1 tekneleri ve
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Bogaz’da iki kita arasinda yolcu tasiyan vb. tekneler Bogazlardan transit gecis yapan
gemilerin gegis Ustiinliigiinii engellemeyecek sekilde manevra yapsalar dahi bu
manevralar esnasinda var olan iletisim eksikligi de kaza nedenlerine katkida

bulunmaktadir (Cakir ve Kamal, 2020).

3.5.1.7 Asir1 Ozgiiven

Kazalarin olusumunda gemiyi sevk ve idare eden gemi adamlarinin deniz
hayatlar1 boyunca kazandiklar1 tecriibelerin fazla olmasmin kaza riskini azaltma
konusunda veya tecriibesizlige bagl olarak kaza risklerinin artmasi hususunda direkt
ve/veya sayilabilir bir iligki tespit edilmemistir (Besik¢i ve Sithmantepe, 2020). Bunun
sebebini tecriibenin getirdigi asir1 6zgiivenin zaman zaman kazalarin olusumuna
pozitif etkide bulunmasi oldugu varsayilabilir.19 Ekim 2011 tarihinde Ankara feribotu
kazasinda gemiyi idare eden kaptanin asir1 6zgiiven sebebi ile gorevli zabitin algisina
degil de kendi bilgi ve tecriibesine dayanarak, i¢cinde bulunduklar1 duruma istinaden
COLREG kuralina uygun manevrayr yapmamasi buna bir Ornektir (Besik¢i ve

Sithmantepe, 2020).

3.5.2 Di1s Cevre Faktorii

Yapilan literatiir ¢alismasinin sonucunda Istanbul Bogazi Sektér Kandilli
sorumluluk alani i¢inde kazaya sebebiyet veren ana faktorlerden ikincisi dis ¢evre
faktorii olarak belirlenmis ve dis ¢evre faktorii altinda bulunan alt kriterler
belirlenmistir. (McNamara ve ark., 2000; Akten, 2004; Ozkilig, 2005; Arslan ve Turan,
2009; Aydogdu ve ark., 2011; Georlandt ve Kujala, 2011; Kristiansen, 2013; Zaman
ve ark., 2014; Zhang ve ark., 2013; Aydogdu, 2014; Ugurlu ve ark., 2016; Erol ve ark.,
2018; Ozdemir, 2019; Istikbal, 2020; Atalar, 2021). Bu ana kriter gemi disindan
kaynakli ve tamamen Sektér Kandilli’nin bulundugu cografi konuma baglhdir. C2

olarak kisaltilan bu ana kritere ait 7 alt kriter asagida siralanmigtir

3.5.2.1 Kotii Hava Sartlan

Istanbul Bogazi bolgesindeki etkin riizgarlar yaklasik %75 olarak kuzeydogulu
yonlidiir (Akten, 2002). Bogaz’daki bu kuzeydogulu riizgarlar haziran ve eyliil aylar
arasindaki donemde kalic1 olup, ekim ile mart aylar arasindaki donemde ise riizgarlar
cogunlukla giineydogu ile batidan esmektedir. Cogunlukla sert olan bu riizgarlar yer
yer firtina derecesindedir (Comert ve Sag, 2008). Kis mevsiminde Istanbul Bogazi’nda

kis firtinal giin siklig1 ayda 3-4 giin olarak tespit edilmistir (Akten, 2002). Riizgarlarin
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hafif estigi gilinlerde ise genellikle sis goriilmektedir. Akinti siddeti ve yOniinii
dogrudan etkileyen riizgarlar, 6zellikle yliksiiz gemilerin seyir emniyeti agisindan
oldukca 6nemli bir faktordiir (Comert ve Sag, 2008).

Kar, tipi, sis ve yogun yagis, Istanbul Bogazi’'nda goriisii olumsuz olarak
etkileyen ve seyir emniyetini siklikla azaltan nedenlerdir. Deniz kazalarmin biiyiik
cogunlugunun goriis mesafesinin ¢ok diisiik (0.5 mil ve alt1) oldugu sartlarda meydana

geldigi de bilinmektedir (Ece, 2005).

3.5.2.2 Akint1

Tirk Bogazlari'nda mevcut olan akintilardan Karadeniz—Ege Denizi
istikametindeki yiizey akintisinin nedeni Ege Denizi ve Karadeniz arasindaki su
seviyesi farkidir s6z konusu bu akintt zaman zaman 8 deniz miline kadar
cikabilmektedir. Istanbul Bogazi’nda seyri dogrudan etkileyen bu yiizey akintisinin
yani sira iki deniz arasindaki yogunluk farkina bagli olarak giineyden kuzeye bir dip
akintis1 da mevcuttur. Istanbul Bogazi’ndaki yiizey akintis1 hizinin belli bir siddeti
gectigi durumlarda manevra hizi 10 deniz mili ve altinda olan gemilerin TBDTDY,
Madde 36’ya gore bogaza girisine izin verilmemekte ve bogazdaki akinti hizinin
diismesi beklenmektedir (Ece, 2005).

Istanbul Bogazi’nin en dar noktas1 olan Asiyan-Kandilli arasinda &zellikle
biiyiik gemilerin bas ve ki¢ kisimlarinda farkli akintilara maruz kalabilmesi
manevralar1 zorlasmaktadir (Ece, 2005). Istanbul Bogazi’ndaki kuvvetli ve degisken

akintinin gemilerin manevra yapmasint zorlastirarak kazalara sebebiyet verdigi

bilinmektedir (Akten, 2004).

3.5.2.3 Yogun Yerel Trafik

Istanbul Bogaz1 diinyadaki en yogun deniz trafiginin oldugu su yollarindan
biridir ve giinde ortalama 106 adet gemi bu bogaz lizerinden transit gegis yapmaktadir.
Bu transit trafige ek olarak, Bogaz’in iki yakasi arasinda, giinde yaklasik 2 500 adet
tekne/gemi yerel trafik kapsaminda iki kita arasinda gidip gelmektedir (Akten, 2002).
Ayrica bogazlarda seyir emniyeti amagli verilen kilavuzluk hizmetleri de deniz

trafiginin artmasina sebep olabilmektedir (Ozdemir, 2019).
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3.5.2.4 Cevre Aydinlatmalari

Giin 15181nda ve goriisiin net oldugu zamanlarda gerceklestirilen seyirlerde; hiz,
mesafe gibi degiskenlerin ve ¢evrede seyreden diger gemilerin hareketlerinin
algilanmas1 gece seyitlerine gére cok daha kolaydir (Ece ve ark., 2007). Istanbul
Bogazi’ndaki kazalarin olusum zamanlarina bakildiginda gece meydana gelen
kazalarin sayis1 giindiiz kazalarinin iki kat1 kadar oldugu goriilmektedir. Bu sebeple
gece seyirlerinde goriislin iyi olmasit durumunda dahi asagidaki bazi sebeplerden

dolay1 yiiksek konsantrasyonla seyir onemlidir (Akten, 2004).

Ece (2005) yapmis oldugu calismada gece seyrindeki kaza nedenlerini bu sekilde

siralamastir;

e (ok goz alic1 ve daginik arka plan aydinlatmalar1 algilamamizda karisikliga neden
olabilmektedir,

e Bogaz boyunca bulunan aydinlatmalar goriis mesafesinin ve netliginin diismesine
neden olabilirler,

e Seyir fenerlerinin veya bogazdaki seyir yardimcilariin goriilmesinde veya
algilanmasini, arka plandan gelen yol, bina, cadde ve eglenme merkezlerinin

aydinlatmalart olumsuz etkilemektedir.

3.5.2.5 Keskin Doniis

Istanbul Bogazi, keskin déniislere sahip oldukca dar bir su yoludur. Bogaz’dan
transit gecis yapan bir gemi toplamda 12 kez rota degistirmek zorundadir. istanbul
Bogazi’nin en dar noktasi olan Asiyan-Kandilli arasinda 45°’1ik, Yenikdy’de ise
80°’lik keskin rota degisiklikleri mevcuttur. Kazalarin ¢ogunlugu, siddetli akinti
altinda seyir yapmakta olan gemilerin Bogaz’daki keskin rota degisikligi

noktalarindaki doniisleri esnasinda meydana gelmistir (Akten, 2006).

3.5.2.6 Dar Kanal Yapis1

Bogazlar farkli iki denizi birbirine baglayan veya iki kara parcasini birbirinden
ayiran dogal ve dar su yollaridir. Istanbul Bogazi’nin en dar béliimii 698 m (0.40 deniz
mili) ile Asiyan-Kandilli arasidir (Ece, 2005). Istanbul Bogazi gibi dar su yollarinda
en ¢ok yasanan fenomenlerden biri de bank etkisidir. Istanbul Bogazi’'nda bank
etkisinin goriilecegi, Kandilli Burnu, Akinti Burnu ve Asiyan Burnu gibi seyir

esnasinda karaya ¢ok yakin gecilmesi gereken noktalardir. Belirtilen bu bolgelerde
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gemilerin bas taraflar itilirken, kig¢ taraflari ise karaya dogru ¢ekilmektedir (Comert

ve Sag, 2008).

3.5.2.7 Sighk

Istanbul Bogazi’nda gemilerin sahil boyunca bulunan yapilara carpmadan &nce
karaya oturabilecekleri sigliklarin miktart azdir (Chelminsky, 1998). istanbul
Bogazi’nin orta hat boyunca derinligi 30 m ile 110 m arasinda olup, derinlikler
kuzeyden giineye dogru azalmaktadir. Bogaz’in orta hat kesitinde ortalama derinlik 50
m’dir (So6zer, 2013). Bogaz boyunca seyir emniyeti agisindan tehlike arz etmemek ile
birlikte derinlikler yer yer 10 m’nin altina kadar diismektedir. Gemilerin Bogaz
gecisleri esnasindan olusan arizalar sebebiyle karaya oturmadan sahile veya sahildeki

yapilara ¢carpmalart siklikla rastlanan bir olgudur.

3.5.3 I¢ Cevre Faktorii

Calismamiza konu olan Sektér Kandilli’de kazaya sebebiyet veren ana
faktorlerden tgiinciisii i¢ cevre faktoriidiir. Bu ana faktoriin, gemi yiiriitiicii gii¢
sistemlerinden yasanacak aksakliklardan ve/veya yapisal Ozelliklerinden dolay1
olustugu varsayilmaktadir. I i¢ cevre faktorleri igin yapilan literatiir taramas1 (Arslan
ve Turan, 2009; Zhang ve ark., 2013; Aydogdu, 2014; Zaman ve ark., 2014; Ugurlu
ve ark., 2016; Erol ve ark., 2018; Istikbal, 2020; Atalar, 2021) sonucunda C3 olarak

kisaltilan bu ana kritere ait 5 alt kriter belirlenmistir.

3.5.3.1Teknik Ariza

Gemi biinyesindeki techizatlardan kaynaklanan arizalardir. Ana yiiriitiicti
ekipmanlar (ana makine, jeneratorler), kopriiiistii ekipmanlari, diimen sistemi, irgatlar
ve demir donanimi vb. gibi gemide bulunan ekipmanlarin arizalanmasindan kaynakl
sorunlardir. Geminin planli bakim sisteminde belirtilen bakimlarin zamaninda
yapilmamasi, gemi personeli tarafindan bakimin yanlis yapilmasi ve bu zayifliklarin
emniyetsiz eylemler ile birlesmesi, kaza olusumunu kaginilmaz kilmaktadir. Istanbul
Bogazi’ndaki tiim kazalar incelendiginde ilk sirada makine arizasinin yer aldigin
goriiriiz (Ozdemir, 2019). Ece (2005) Istanbul Bogazi’nda 1982 ile 2003 yillari
arasinda meydana gelmis olan toplamda 608 kazanin %12.2’sinin (74 adedi) gemilerde

meydana gelen teknik arizalardan kaynakli oldugunu belirtmistir.
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3.5.3.2 Diisiik Hiz

Geminin manevra kabiliyetini artirmak i¢in gerekli ti¢ etmenden biri diimen
yelpazesine ¢arpan Suyun yogunlugu/hizidir (Zorba, 2007). Dolayisiyla, bir geminin
yere gore hizi geminin manevra yetenegini etkileyen énemli bir faktordiir. Ozellikle
kuzeyden gilineye dogru seyir esnasinda diisiik stiratli gemilerin seyir yapmasi
sakincalidir (Akten, 2002). Istanbul Bogazi'nda mevcut akintilardan en 6nemlisi olan
ylizey akintis1 4 deniz mili ve {izerine ¢iktiginda kural geregi manevra hizi 10 deniz
mili altinda olan gemilerin Istanbul Bogaz1 gecislerine izin verilmemektedir (Cémert
ve Sag, 2008). Bu smirlama ¢ok diisiik hizlarda geminin manevra kabiliyetinin ciddi

sekilde azalmasi ve kaza riskinin artmasi kaynaklidir.

3.5.3.3 Gemi Biiyiikliigii

Istanbul Bogazi’nin dar ve kivrimli yapist ve Bogaz’daki giiclii akintilar
sebebiyle kanal boyunca mevcut keskin doniislerde biiyiik gemiler kiiclik gemilere
kiyasla biiyiik giicliikler ile karsilagsmaktadirlar (Basar, 2010). IMO’nun Bogazlardan
gececek gemiler ile alakali tavsiyelerinden biri de boyu 200 m’den biiyiik ve su ¢gekimi
15 m’den fazla olan gemilerin gecislerini giinisiginda gerceklestirmesidir. Istanbul
Bogazi’nda gemiler i¢in maksimum hiz sinir1 10 deniz milidir. Bu hiz sinir1 SOG’ye
gore sinirlandirildigindan bu kisitlama akintiya paralel seyirde biiyiik gemiler icin
sorun olusturmaktadir. Bu tip bir seyirde diimen iizerinde daha az su akis1 olacagindan,
diimenin verimli ¢aligmas1 miimkiin olmayacaktir. Ayrica, 6zellikle uzun ve su kesimi
fazla olan gemilerin keskin dontisleri esnasinda geminin bas ve kig taraflarina etki eden
farkli akintilar geminin manevra kabiliyetini olumsuz etkilenmektedir (Bayar ve ark.,
2020).

3.5.3.4 Efektif Olmayan Manevra Kabiliyeti

TBS’yi kullanacak gemilerin manevra kabiliyetleri, diinyada seyir zorlugu
acisindan sayili gegislerden biri olan Istanbul Bogazi’nda seyir emniyeti agisindan
kritik bir etkendir. Istanbul Bogazi’ndaki keskin doniislerde, kuvvetli ve degisken
akintilar altinda geminin kontroliinde efektif manevra yetenegi normal bir seyre
kiyasla daha da 6nemli hale gelmektedir. Geminin manevra yetenegine etki eden en
Oonemli etmenler; diimen acgis1 (maksimum basabilecegi diimen acis1 veya diimen tipi),

geminin hizi (veya artirmak adina rezerve makine giicii), geminin yukliililk durumu
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(eger bos ise riizgardan, yiiklii ise akintidan etkilenmesi) ve bogazdaki riizgarlar ve

akinti durumudur (Ece,2005).

3.5.3.5 Geminin Yiik Durumu

Geminin yiikli olup olmama durumu geminin dis ve i¢ faktorlere olan
hassasiyetini etkileyebilir. Ozellikle biiyiik gemiler; yiiklii olduklarinda daha &nce
belirtilen alt kriterlerden gemi biiyiikliigiinde belirtilen etkilere karsi daha zayif
olurken, yiiksiiz olduklarinda ise hava kosullarindan daha ¢ok etkileneceklerdir.
Biiylik su ¢cekimine sahip gemiler akintidan daha ¢ok etkilenebilmektedir. Bu gemiler
akint1 ve doniis agisina bagl olarak pruvada basta ve kicta farkli etkilere maruz
kalabileceklerinden, manevra kabiliyetleri de olumsuz etkilenecektir (Bayar ve ark.,
2020). Yiiksiliz durumdaki bir geminin biiylik borda a¢iklig1 da geminin 6zellikle kotii
hava sartlarinda daha fazla etkilenmesini ve manevrada ¢ok daha zorlanilmasina neden

olmaktadir.

3.5.4 Bogazlar Tiiziigiindeki ve/veya Uygulamadaki Hatalar

Bogazlar tiiziigiindeki hatalar velveya tiizigin uygulanmasindaki
yanliglhiklar daha once literatiirde yapilmis olan ¢alismalarda bogazlarda kazaya
sebebiyet veren faktorler iginde yer almamakla birlikte, konunun uzmanlan ile
yapilan goriismelerde, bu baslik {izerinde ¢ok durulmus ve bir¢ok uzman tarafindan
bazi maddeler yogun bir sekilde vurgulanmistir. C4 olarak kisaltilan bu ana kritere
ait 6 alt kriter asagida siralanmistir. Bunlardan kilavuzlu gemilere istisnalar,
konunun uzmanlar1 olan kilavuz kaptanlar ile uzakyol kaptanlar1 arasinda bir goriis
ayriligina neden olsa da birgok uzakyol kaptanin da bu kriter lizerinde ozellikle

durmasi sebebiyle alt kriter olarak degerlendirmeye alinmistir.

3.5.4.1 Kilavuz Kaptan Mecburiyeti

Diinyanin en tehlikeli su yollarindan biri olan Istanbul Bogazi nin, Istanbul gibi
cok kalabalik bir sehri ikiye boliiyor olmasi sebebi ile ¢ok yogun bir yerel gemi
trafigine ev sahipligi yapmasina ragmen, transit gegislerde, ¢ok ekstrem gemiler
haricinde, gemilerin kilavuz kaptan alma zorunlulugu yoktur. Ancak Istanbul
Bogazi’na benzer, hatta daha az riskli kanal veya bogazlarda kilavuz kaptan alinmasi

mecburidir (Rodrigue, 2004).
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3.5.4.2 Planlama Hatasi

Ozel gegis sartlarina tabi olmayan gemiler, bogaz gecis siralamasi1 yapilirken;
boylarina, hizlarina, tasidiklar yiiklere ve tiplerine gore degerlendirilirler. TBDTDY
kurallarina uygun olarak gemilerin ge¢is Onceligine istinaden bogaz gecis sirasi
belirlenir. Bu siralamada yapilabilecek bir yanlislik gemilerin bogaz seyirleri

esnasinda ¢ok riskli durumlara neden olabilir (Tasan, 2019).

3.5.4.3 Trafik Ayrim Seridi

Bu kriterin literatiirde pek iizerinde durulmamis olsa da konunun uzmanlari
trafik ayrim diizeninde yapilabilecek bir diizenlemenin baz1 riskleri mimimize edecegi
yoniinde goriiglerini belirtmislerdir. Seperasyonun bazi kisimlarinin ¢ok dar olmasi ve

ozellikle biiyiik gemilerin kendi hatlarina sigmamasi bu problemlerden biridir.

3.5.4.4 Kilavuz Kaptanh Gemilere Istisnalar

GTH operatorleri tarafindan kilavuzlu gemilerin Istanbul Bogazi gegisi
esnasinda oOzellikle akintidan yararlanmak adina veya yollu gemilerin vakit
kaybetmemek adina bogaz gegisinde bir 6n siraya gegmesine miisaade edilmektedir.
Yapilan bu istisna sonucunda, kilavuzlu gemilerin gergeklestirilen bazit manevralarin
COLREG kurallar1 geregi yapilmasi gerekli olan manevralar ile ¢akisabilecegi tespit
edilmistir (Istikbal, 2020).

3.5.4.5 Gemilere Giincel Bilgi Verilmemesi

Ozellikle bogaz ve sektdr girisleri; kilavuz kaptansiz ve aym zamanda bu
bolgede deneyimi olmayan gemi kaptanlari igin biiyiik risklere sahiptir. Bogaz’dan
transit gecen gemilerin yogunlugu veya yeterli operatoriin bulunmamasi sebebiyeti ile
gemi kaptanlarina yerel akinti, riizgar ve yerel yogun trafik vb., bilgilerin detayl

verilememesi de kaza riskini artirabilecek faktorlerden biridir.

3.5.4.6 Kétii hava Sartlarinda Bogazlarin Kapanmasinda Yetkililerin inisiyatif
Kullanmasi

Konu uzmanlarinin degerlendirmelerinde; kotii hava sartlaria bagl olarak
olusan siddetli akinti, sis veya yogun yagisa bagli goriisiin diismesi gibi durumlarda
havaalanlarinda oldugu gibi kaza riskini ortadan kaldirabilmek adma Bogaz
gecislerinin  inisiyatif —almarak engellenebilmesi/ertelenebilmesi gerektigini
belirtmislerdir. Kotii hava raporlarina ragmen gemilerin Bogaz girisinin

engellenememesi veya ertelenememesi sebebiyle, hali hazirda bogaz gegisine
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baglamis olan 6zellikle biiyiik tonajli ve tehlikeli yiik tagtyan gemiler hava sartlarinin
birden degismesi sonucunda hem Bogaz hem de Istanbul Sehri icin biiyiik bir risk
haline gelirler. Bu riski minimize edebilmek i¢in Bogazlarin saglikli ve gilivenilir
ongoriilere dayanarak gerekli durumlarda Onceden kapatilabilmesi kazalari

onleyebilme agisindan ¢ok 6nemlidir.

3.6 Genisletilmis Bulamk AHP Yoénteminin Uygulanmasi

Calismamiz icin gerekli olan degerlendirmeye katilan konusunda uzman
kisilerden bazilarinin sahsi bilgilerini vermek istememelerinden dolay1 her uzman igin
bir agirlik verilememistir. Bu husus zorunlu olmayip c¢alismanin ¢ikt1 sonuglarini da
etkilememektedir. Uzman kisilerden elde edilebilen veriler 1s181inda, ¢alismaya katilan
uzmanlarin %56.0’s1nin Bogazlardan 1 000 ve tizeri gecis yaptig1 tespit edilmistir. Bu
kadar biiyiik tecriibeye sahip uzmanlarin her birinin degerlendirmeleri ile elde edilen
veriler Genisletilmis Bulanik AHP yontemi ile analiz edilmis ve her bir ana kriter, alt

kriter ve alternatifin agirlig1 hesaplanmstir.

Asama 1: Calisma icin degerlendirmeye katilan konunun uzmanlardan biri olan bir
numarali uzmanin (Ul olarak belirtilen) ana ve alt kriterler i¢in yapmis oldugu

degerlendirmeler ve asagida bu degerlendirmelere ait hesap gosterilmistir.
Asama 2: Cizelge 3.4’e gore esitlik (3.3) kullanilarak elde edilen yapay degerler;

Cizelge 3.4 Ul’e Gore Ana Kriterlerin Ikili Karsilastiriimasi

C1 C2 C3 C4 Bulanik Oncelik Agirhklar1  Normalize Agirhklar
Cl (111) (2/3.1,3/2) (1,1,1)  (3/2,25/2) (0.195, 0.294, 0.434) 0.314
c2 (1,1,1)  (2/3,1,3/2) (2/3,1,3/2) (0.141, 0.235, 0.398) 0.243
C3 (1,1,1)  (3/2,25/2) (0.195, 0.294, 0.434) 0.314
C4 (1,1, (0.116, 0.176, 0.278) 0.129

Ana kriterlere ait sentez degerleri esitlik (3.3) kullanilarak, su sekilde hesaplanir.
Sc1  =1(4.17,5.00, 6.00) * (0.05, 0.06, 0.07) = (0.195, 0.294, 0.434)
Sc2  =(3.01, 4.00, 5.50) * (0.05, 0.06, 0.07) = (0.141, 0.235, 0.398)
Sca  =(4.17,5.00, 6.00) * (0.05, 0.06, 0.07) = (0.195, 0.294, 0.434)
Sca  =(2.47,3.00, 3.84) * (0.05, 0.06, 0.07) = (0.116, 0.176, 0.278)
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Asama 3: Elde edilen bu vektorler kullanilarak esitlik (3.8)’e gore karsilastirma

yapilirsa;

V(Sc1>Sc2) = 1.00, V(Sc1>Sc3) = 1.00, V(Sc1>Scs) = 1.00
V(Sc2> Sc1) = 0.77, V(Sc2> Scz) = 1.00, V(Sc2> Sca) = 1.00
V(Scz> Sc1) = 1.00, V(Scz> Sco) = 1.00, V(Scz> Sca) = 1.00
V(Sca> Sc1) = 0.41, V(Sca> Sc2) = 0.70, V(Sca> Scz) = 0.41
Asama 4: Yukaridaki degerler elde edilir, (3.10) numarali esitlik kullanilarak ana

kriterler i¢in 6ncelik degerleri tespit edilir.

d’(Cl) = minV(Sc1>Scz2, Sc3,Scs) = (1.00, 1.00, 1.00) = 1.00
d’(C2) = minV(Sc2>Sc1, Sc3,Sca) = (0.77, 1.00, 1.00) = 0.77
d'(C3) = minV(Scz>Sc1, Sc2,Sc4) = (1.00, 1.00, 1.00) = 1.00
d’(C4) = minV(Sca>Sc1, Sc2,Sc3) = (0.41, 0.70, 0.41) = 0.41

Asama 5: Denklem (3.11) kullanilarak ana kriterlerin agirlik vektorti belirlenir.
W’ =(1.00,0.77, 1.00, 0.41)"

Denklem (3.12) kullanilarak normalizasyon yapilir ve normalize agirlik

vektorii hesaplanir.
W = (0.314, 0.243, 0.314, 0.129)

Asama 6: Tiim ana kriterlere gore, tiim alt kriterlerin normalize agirlik vektorlerini ve
tiim alt kritere gore alternatiflerin normalize agirlik vektorlerini belirlemek i¢in yapmis

oldugumuz adimlar her bir uzman igin tekrar edilir.
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Cizelge 3.5 Ul’e Gore Alt Kriterlerin Ana Kriterlere Bagl Karsilastirilmasi

Cl SClLl  SClL2 SC1.3 SC1.4 SC1.5 SC1.6 sc1.7 /l;ﬁ'k ﬂgﬂl‘j‘(‘
SCLl (L,L1) (2/3132) (2/3132) (5237/2) (111  (231372) (1,11 017 0.05
SC1.2 L1 WLL1) (32252 (2/31372) (2/512,213) (2/3132)  0.12 0.04
sCc1.3 ML) (32252 (2/31372) (2/512,213) (2/3132)  0.12 0.04
SCL4 ALl (713205 (2091/4207) (2/7,1/3,2/5) 0.00 0.00
SCL5 @Ll) (23132  @Ll) 017 0.05
SC1.6 @11l  (2/3132) 025 0.08
scL.7 @Ly) 017 0.05
Cc2 sc21  sc22 sc2.3 sc2.4 SC2.5 SC2.6 sc2.7 A\g;ﬁ'k igg‘j('
sc21 (L,L1) (2/31372) (2/31372) (322502 (L1l  (2/31372) (32.252) 0.19 0.05
sC2.2 L) WLl (52372 (2/31372) (322572) (5/2372) 027 0.07
sc2.3 ALl (5237/2) (213132) (32,252) (5/23,7/2)  0.27 0.07
SC2.4 @1l @BAR23) (B1372) (1,11 000 0.00
sc2.5 @LLl)  (23132) (3/22572) 0.9 0.05
SC2.6 @1l  (2/3132) 008 0.02
sc2.7 @1l 000 0.00
C3 SC31  SC32 sc33 sc4 sC35 A\;;;ﬁ'k 1%:;?3:
sC31 (L1,1) (32252 (231372 (L1l  (231372) 0.24 0.07
SC3.2 ALl (231372) (251/2,2/3) (2/313/2) 0.14 0.04
SC3.3 @wLl)  @3132) @LL1) 0.19 0.06
SC3.4 L1l (231302) 0.24 0.07
SC3.5 @11 0.19 0.06
C4 SC4l  SC42 sc43 SC4.4 SC45 SC5.6 A\gﬁ'k igf;j{'
scal (L11) (2313/2) (3/2.2502)  (7/249/2) (32,252) (2/3132) 0.33 0.04
sca.2 ALl (231372) (2372 (231372  (LL1) 0.21 0.03
sc4.3 @1l  (3R2252) (L1l  (2313/2) 013 0.02
SC4.4 ALl  (2512203) (207,113,2/5) 0.00 0.00
scas @1l (2131302) 0.13 0.02
SC4.6 w11 0.21 0.03
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Cizelge 3.6 Ul’e Gore Alternatiflerin Alt Kriterlere Bagh Karsilagtirilmasi

sclL.1 AKINTI BR. 1?51\11‘1;?&1 YENIKOY  UMURYERI Ng‘él}‘la]ﬁ(u
AKINTI BR. 1,1,1) (2/3,1,312) (2/3,1,312) (2/3,1,3/2) 0.01
ASIYAN-KANDILLI (1,1,1) 1,1,1) (312,2,5/2) 0.02
YENIKOY 1,1,1) (312,2,5/2) 0.02
UMURYERI 1,1,1) 0.01
SC1.2 AKINTI BR. 1?51\11‘1;?&1 YENIKOY  UMURYERI Ng‘él}‘la]ﬁ(u
AKINTI BR. (1,1,1) (2/3,1,312) 1,1,1) (312,2,5/2) 0.01
ASIYAN-KANDILLI (1,1,1) (2/3,1,312) (2/3,1,3/2) 0.01
YENIKOY 1,1,1) (312,2,5/2) 0.01
UMURYERI 1,1,1) 0.00
SC1.3 AKINTI BR. I?f%‘i‘&i YENIKOY UMURYERI Ng‘g}“}?LLILZE
AKINTI BR. (1,1,1) (2/3,1,312) (2/3,1,312) (2/3,1,3/2) 0.01
ASIYAN-KANDILLI (1,1,1) 1,1,1) (312,2,5/2) 0.01
YENIKOY 1,1,1) (312,2,5/2) 0.01
UMURYERI 1,1,1) 0.00
SC1.4 AKINTI BR. I&S;‘lg‘i‘&i YENIKOY UMURYERI Ng‘g}“}?LLILZE
AKINTI BR. (1.1,1) (2/3,1,312) 1,1,1) (2/3,1,3/2) 0.00
ASIYAN-KANDILLI (11,1 (2/3,1,312) (312,2,5/2) 0.00
YENIKOY 1,1,1) (2/3,1,3/2) 0.00
UMURYERI @,1,1) 0.00
SC1.5 AKINTI BR. I?f%‘i‘&i YENIKOY UMURYERI Ng‘g}“}?LLILZE
AKINTI BR. (1,1,1) (2/3,1,312) 1,1,1) 1,1,1) 0.01
ASIYAN-KANDILLI (1,1,1) (2/3,1,3/2) (2/3,1,3/12) 0.01
YENIKOY 111 111 0.01
UMURYERI 111 0.01
SC1.6 AKINTI BR. 133%?&1 YENIKOY  UMURYERI Ng%}“ﬁ'ﬂ(u
AKINTI BR. (1,1,1) (1,1,1) (2/3,1,312) (2/3,1,3/2) 0.02
ASIYAN-KANDILLI (1,1,1) (2/3,1,3/2) (2/3,1,3/12) 0.02
YENIKOY 111 111 0.02
UMURYERI 111 0.02
SC1.7 AKINTI BR. 133%?&1 YENIKOY  UMURYERI Ng%}“ﬁ'ﬂ(u
AKINTI BR. (1,1,1) (2/3,1,312) (2/3,1,312) (2/3,1,3/2) 0.01
ASIYAN-KANDILLI (1,1,1) 111 (3/2,2,5/2) 0.02
YENIKOY 1,1,1) (312,2,5/2) 0.02
UMURYERI 111 0.01




Daha 6nce de belirtildigi iizere, bu ¢alisma kapsaminda gergeklestirilen Genisletilmis
Bulanik AHP uygulamasinda uzmanlarin mesleki 6zelliklerine istinaden agirliklar
kullanilamamustir. Dolayistyla tiim ana Kriterlerin, alt kriterlerin ve alternatiflerin final
agirliklan Cizelge 3.7, 3.8, 3.9, 3.10, 3.11, 3.12, 3.13, 3.14, 3.15, 3.16°da verilmistir.

Cizelge 3.7 Ana Kiriterlerin, Kritere ve Uzmanlara Gore Agirlik Dagilimi

Ul 0.414 0.316 0.000 0.270
U2 0.316 0.414 0.000 0.270
U3 0.221 0.778 0.000 0.001
U4 0.314 0.243 0.314 0.129
us 0.414 0.316 0.000 0.270
U6-U39

u40 0.250 0.250 0.250 0.250
u41 0.314 0.243 0.314 0.129
u42 0.314 0.129 0.314 0.243
u43 0.250 0.250 0.250 0.250

15.84 11.63 8.83 6.70
W 0.368 0.271 0.205 0.156

TOPLAM 1.000

Cizelge 3.8 Insan Faktorii Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Uzmanlara Gore Agirlik

Dagilimi
C1 SC1.1 SC1.2 SC1.3 SC14 SC15 SC1.6 SC1.7
Ul 0.179 0.092 0.027 0.034 0.027 0.027 0.027
u2 0.065 0.065 0.009 0.000 0.048 0.065 0.065
u3 0.008 0.012 0.068 0.040 0.068 0.012 0.012
U4 0.052 0.038 0.038 0.000 0.052 0.080 0.052
us 0.076 0.057 0.035 0.035 0.057 0.076 0.076
U6-U39

u40 0.077 0.013 0.042 0.013 0.013 0.077 0.013
u41 0.056 0.048 0.056 0.048 0.000 0.056 0.048
u42 0.058 0.026 0.026 0.058 0.044 0.044 0.058
u43 0.035 0.040 0.040 0.035 0.040 0.040 0.019

3.13 2.18 212 1.52 1.97 2.47 2.44
W 0.073 0.051 0.049 0.035 0.046 0.058 0.057

TOPLAM 0.368
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Cizelge 3.9 Dis Cevre Faktorli Ana Kriterlerinin Alt Kriterlerinin Uzmanlara Gore

Agirlik Dagilimi
Cc2 SC2.1 SC2.2 SC2.3 SC2.4 SC2.5 SC2.6 SC2.7
U1 0.158 0.158 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
U2 0.076 0.111 0.033 0.000 0.076 0.111 0.008
U3 0.185 0.185 0.125 0.021 0.069 0.125 0.069
u4 0.045 0.067 0.067 0.000 0.045 0.019 0.000
U5 0.056 0.056 0.042 0.026 0.056 0.042 0.038
U6-U39

u40 0.052 0.026 0.085 0.052 0.004 0.026 0.004
u41 0.042 0.042 0.042 0.035 0.042 0.042 0.000
u42 0.009 0.060 0.033 0.004 0.009 0.004 0.009
u43 0.085 0.052 0.026 0.004 0.004 0.026 0.052

2.087 2.292 2.084 1171 1.156 1.575 0.909
w 0.049 0.053 0.048 0.027 0.035 0.037 0.021

TOPLAM 0.271

Cizelge 3.10 i¢ Cevre Faktorii Ana Kriterlerinin Alt Kriterlerinin Uzmanlara Gore

Agirlik Dagilimi
C3 SC3.1 S3.2 SC3.3 SC34 SC3.5
Ul 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
U2 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
U3 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
u4 0.074 0.044 0.060 0.074 0.060
U5 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
U6-U39

U40 0.125 0.125 0.000 0.000 0.000
u41 0.074 0.044 0.060 0.074 0.060
u42 0.030 0.095 0.064 0.095 0.030
u43 0.059 0.048 0.035 0.059 0.048

2.180 1.832 1.657 1.910 1.279
w 0.051 0.043 0.039 0.044 0.030

TOPLAM 0.205

Cizelge 3.11 Bogazlar Tiizliglindeki ve/veya Uygulamadaki Hatalar Ana
Kriterlerinin Alt Kriterlerinin Uzmanlara Gore Agirlik Dagilimi

C4 SC4.1 SC4.2 SC4.3 SC4.4 SC4.5 SC4.6
U1 0.067 0.067 0.000 0.102 0.000 0.035
u2 0.270 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
U3 0.001 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
U4 0.042 0.027 0.017 0.000 0.017 0.027
us 0.056 0.035 0.035 0.000 0.089 0.056
U6-U39

u40 0.058 0.000 0.012 0.090 0.000 0.090
u41 0.010 0.029 0.010 0.010 0.061 0.010
u42 0.080 0.031 0.050 0.000 0.031 0.050
u43 0.023 0.000 0.141 0.000 0.086 0.000

1.613 1.068 0.952 0.708 0.934 1.425
W 0.038 0.025 0.022 0.016 0.022 0.033

TOPLAM 0.156
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Cizelge 3.12 Insan Faktorii Ana Kriterlerinin, Alt Kriterlerinin Alternatiflerinin
Uzmanlara Gore Dagilimi

u1 u2 U3-U4L U42 U43 w
AKINTI BR 0.045 0.016 0.014 0.009 0.019

g Iﬁ‘lfﬁg‘?&} 0.045 0.016 0.014 0.009 0.019
@ YENIKOY 0.045 0.016 0.014 0.009 0.019
UMURYERI  0.045 0.016 0.014 0.009 0.016

0.179 0.065 0.058 0.035 0.073

AKINTI BR 0.023 0.000 0.006 0.013 0.012

g Iﬁ‘lfﬁg‘?&} 0.023 0.065 0.005 0.010 0.016
@ YENIKOY 0.023 0.000 0.008 0.010 0.013
UMURYERI 0023 0.000 0.006 0.008 0.010

0.092 0.065 0.026 0.040 0.051

AKINTI BR 0.007 0.002 0.007 0.000 0.014

g Iﬁg\;}g’?ﬁﬁ 0.007 0.004 0.007 0.040 0.015
@ YENIKOY 0.007 0.001 0.007 0.000 0.011
UMURYERI  0.007 0.001 0.007 0.000 0.010

0.027 0.009 0.026 0.040 0.049

AKINTI BR 0.011 0.000 0.014 0.009 0.008

g 1?1511\?1{)/1\1111 0.011 0.000 0.014 0.009 0.011
@ YENIKOY 0.011 0.000 0.014 0.009 0.008
UMURYERI  0.000 0.000 0.014 0.009 0.008

0.034 0.000 0.058 0.035 0.035

AKINTI BR 0.007 0.000 0.011 0.020 0.012

g 1?51%?&1 0.007 0.048 0.011 0.020 0.013
@ YENIKOY 0.007 0.000 0.011 0.000 0.011
UMURYERI  0.007 0.000 0.011 0.000 0.010

0.027 0.048 0.044 0.040 0.046

AKINTI BR 0.007 0.000 0.011 0.013 0.015

g 1?51%?&1 0.007 0.065 0.011 0.013 0.017
@ YENIKOY 0.007 0.000 0.011 0.000 0.014
UMURYERI  0.007 0.000 0.011 0.013 0.012

0.027 0.065 0.044 0.040 0.058

AKINTI BR 0.007 0.000 0.018 0.005 0.014

5 Iéfl?g?gi 0.007 0.065 0.014 0.005 0.016
@ YENIKOY 0.007 0.000 0.014 0.005 0.014
UMURYERI 0.007 0.000 0.012 0.005 0.013

0.027 0.065 0.058 0.019 0.057
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Cizelge 3.13 D1s Cevre Faktorii Ana Kriterlerinin, Alt Kriterlerinin Alternatiflerinin
Uzmanlara Gore Agirlik Dagilimi

u1 u2 U3-U4L U42 U43 w
AKINTI BR 0.040 0.000 0.002 0.021 0.012

§ Iéfl?lg‘?&} 0.040 0.076 0.002 0.021 0.014
@ YENIKOY 0.040 0.000 0.002 0.021 0.013
UMURYERI  0.040 0.000 0.002 0.021 0.010

0.158 0.076 0.009 0.085 0.049

AKINTI BR 0.040 0.037 0.015 0.013 0.014

g Iéfl?lg‘?&} 0.040 0.037 0.019 0.013 0.014
@ YENIKOY 0.040 0.037 0.019 0.013 0.014
UMURYERI  0.040 0.000 0.008 0.013 0.011

0.158 0.111 0.060 0.052 0.053

AKINTI BR 0.000 0.011 0.010 0.006 0.014

g Iﬁf%?& 0.000 0.017 0.010 0.046 0.014
@ YENIKOY 0.000 0.005 0.008 0.006 0.011
UMURYERI  0.000 0.000 0.004 0.006 0.011

0.000 0.033 0.033 0.026 0.048

AKINTI BR 0.000 0.000 0.001 0.001 0.008

5 1?1511\?1{)/1\1111 0.000 0.000 0.001 0.001 0.007
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.001 0.001 0.007
UMURYERI  0.000 0.000 0.001 0.001 0.006

0.000 0.000 0.004 0.004 0.027

AKINTI BR 0.000 0.019 0.000 0.000 0.008

§ 13\511\181()?&_1 0.000 0.019 0.005 0.002 0.009
@ YENIKOY 0.000 0.019 0.005 0.002 0.010
UMURYERI  0.000 0.019 0.000 0.000 0.008

0.000 0.076 0.009 0.004 0.035

AKINTI BR 0.000 0.000 0.001 0.000 0.009

§ 13\511\181()?&_1 0.000 0.111 0.002 0.026 0.014
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.001 0.000 0.007
UMURYERI  0.000 0.000 0.000 0.000 0.006

0.000 0.111 0.004 0.026 0.037

AKINTI BR 0.000 0.002 0.002 0.000 0.005

5 Iéf%‘?& 0.000 0.002 0.002 0.000 0.005
@ YENIKOY 0.000 0.002 0.002 0.000 0.005
UMURYERI 0.000 0.002 0.002 0.052 0.007

0.000 0.008 0.009 0.052 0.021
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Cizelge 3.14 i¢ Cevre Faktorii Ana Kriterlerinin, Alt Kriterlerinin Alternatiflerini
Uzmanlara Gore Agirlik Dagilimi

u1 U2 U3-U4L U42 u43 w
AKINTI BR 0.000 0.000 0.008 0.015 0.013

§ Iéfl?lg‘?&} 0.000 0.000 0.008 0.015 0.013
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.008 0.015 0.013
UMURYERI 0.000 0.000 0.008 0.015 0.012

0.000 0.000 0.030 0.059 0.051

AKINTI BR 0.000 0.000 0.024 0.012 0.013

% K’fg)?&i 0.000 0.000 0.024 0.012 0.011
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.024 0.012 0.011
UMURYERI 0.000 0.000 0.024 0.012 0.007

0.000 0.000 0.095 0.048 0.043

AKINTI BR 0.000 0.000 0.016 0.009 0.010

g Iﬁfﬁgﬁii 0.000 0.000 0.016 0.009 0.010
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.016 0.009 0.010
UMURYERI 0.000 0.000 0.016 0.009 0.009

0.000 0.000 0.064 0.035 0.039

AKINTI BR 0.000 0.000 0.032 0.014 0.012

% Iéff\?]g‘?&i 0.000 0.000 0.032 0.019 0.013
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.032 0.019 0.012
UMURYERI 0.000 0.000 0.000 0.008 0.007

0.000 0.000 0.095 0.059 0.044

AKINTI BR 0.000 0.000 0.008 0.016 0.008

§ Iﬁfgj’ﬁii 0.000 0.000 0.008 0.016 0.009
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.008 0.016 0.008
UMURYERI 0.000 0.000 0.008 0.000 0.005

0.000 0.000 0.030 0.048 0.030
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Cizelge 3.15 Bogazlar Tiiziglindeki ve/veya Uygulamadaki Hatalar Ana Kriterlerinin,
Alt Kriterlerinin Alternatiflerinin Uzmanlara Gore Agirlik Dagilimi

u1 u2 U3-U4L U42 U43 w
AKINTI BR 0.017 0.068 0.020 0.006 0.009

g Iéfl?lg‘?&} 0.017 0.068 0.020 0.006 0.010
@ YENIKOY 0.017 0.068 0.020 0.006 0.011
UMURYERI 0017 0.068 0.020 0.006 0.009

0.067 0.270 0.080 0.023 0.038

AKINTI BR 0.017 0.000 0.008 0.000 0.006

g Iéfl?lg‘?&} 0.017 0.000 0.013 0.000 0.007
@ YENIKOY 0.017 0.000 0.005 0.000 0.006
UMURYERI 0017 0.000 0.005 0.000 0.006

0.067 0.000 0.031 0.052 0.025

AKINTI BR 0.000 0.000 0.013 0.035 0.006

g Iﬁf%?& 0.000 0.000 0.013 0.035 0.006
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.013 0.035 0.005
UMURYERI  0.000 0.000 0.013 0.035 0.005

0.000 0.000 0.050 0.141 0.022

AKINTI BR 0.025 0.000 0.000 0.000 0.005

g 1?1511\?1{)/1\1111 0.025 0.000 0.000 0.000 0.004
@ YENIKOY 0.025 0.000 0.000 0.000 0.004
UMURYERI 0025 0.000 0.000 0.000 0.004

0.102 0.000 0.000 0.000 0.016

AKINTI BR 0.000 0.000 0.010 0.021 0.007

g 13\511\181()?&_1 0.000 0.000 0.010 0.021 0.005
@ YENIKOY 0.000 0.000 0.008 0.021 0.005
UMURYERI  0.000 0.000 0.004 0.021 0.005

0.000 0.000 0.031 0.086 0.022

AKINTI BR 0.009 0.000 0.013 0.000 0.008

g 13\511\181()?&_1 0.009 0.000 0.013 0.000 0.008
@ YENIKOY 0.009 0.000 0.013 0.000 0.010
UMURYERI  0.009 0.000 0.013 0.000 0.008

0.035 0.000 0.050 0.000 0.033
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Cizelge 3.16 Bogazlarda Trafik Yoniine Gore Riskli Bolgelerin Uzmanlara Gore

Agirlik Dagilimi
U1 u2 U3-u41 u42 u43 w
AKINTI BR 0.25 0.25 0.24 0.24 0.217
> .
Z ASIYAN-
S KANDILLI 0.25 0.25 0.31 0.31 0.302
Q YENIKOY 0.25 0.25 ... 0.24 0.24 0.294
UMURYERI 0.25 0.25 0.21 0.21 0.188
1.00 1.00 1.00 1.00 1.000
AKINTI BR 0.25 0.25 0.25 0.24 0.253
> .
N ASIYAN-
i KANDILLI 0.25 0.25 0.25 0.31 0.294
5 YENIKOY 0.25 0.25 0.25 0.24 0.251
UMURYERI 0.25 0.25 0.25 0.21 0.202
1.00 1.00 1.00 1.00 1.000
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4. BULGULAR ve TARTISMA

4.1 Temel Bulgular

Yapilan bu calisma kapsaminda, Istanbul Bogazi icinde bulunan Sektdr
Kandilli sorumluluk alaninda kazaya sebebiyet veren seyir emniyeti faktorleri,
konunun uzmanlariin degerlendirmeleri ve mevcut literatiir taranarak belirlenmistir.
Tespit edilen bu ana ve alt kriterler konu uzmanlar1 tarafindan sistematik bir sekilde
degerlendirilmis ve elde edilen sonuglar Genisletilmis Bulanik AHP yontemi ile analiz
edilmistir. Bu analiz neticesinde Sektor Kandilli’de her bir kriter i¢in risk dnceligini
temsil eden agirliklar hesaplanmistir. Elde edilen ¢iktilar ile literatiirden elden edilen

veriler karsilikli irdelenmistir.

Istanbul Bogazi’'nin Sektdr Kandilli sorumluluk alaninda kazaya sebebiyet
veren ana kriterlerin yani faktorlerin Genisletilmis Bulanik AHP yontemi ile

hesaplanmis olan agirliklart Sekil 4.1°de verilmistir.

04
035
0.3
025
0.2
0.15
0.1
0.05

0 TUZUKTEKI &

INSAN HATASI E;]fh%%g ;ﬁ%ég L‘fgﬁiﬁ& [ADA

’ ’ KIHATALAR
0368 0271 0205 0.156

Sekil 4.1 Sektor Kandilli Sorumluluk Alaninda Kazaya Sebebiyet Veren
Ana Kriterlerin Agirliklar

Uzmanlar tarafindan gerceklestirilen degerlendirmelerin Genisletilmis Bulanik
AHP yontemi ile analizi sonucunda, ¢aligmaya konu olan Sektorde kazaya sebebiyet
veren ana kriterlerden insan kaynakli faktorler 0.368 degeri ile en biiyiik pay1 alirken,
bunu 0.271 ile dis ¢evre faktorii, 0.205 ile i¢ gevre faktorii ve son olarak 0.156 ile
bogazlar tiiziigiindeki ve/veya uygulamadaki hatalar takip etmistir. Bu caligma

kapsaminda degerlendirmeye katilan uzmanlar Sektdr Kandilli sorumluluk alaninda
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kazaya sebebiyet verecek faktorler iginde en riskli, telafisi zor olan veya hi¢ miimkiin
olmayan ana kriteri insan hatasi olarak gormiislerdir. Konu uzmanlarinin insan hatasi
faktoriinii kazalara sebebiyet veren en onemli kriter olarak gorme nedeni, 6zellikle
Bogaz’in bu béliimiiniin sahip oldugu kivrimli kanal yapis1 ve kuvvetli akintilara bagh
olarak insan hatalarmin siklikla gergeklesebilme olasiligidir. Akten (2004) Istanbul
Bogazi’nda meydana gelen gemi kazalari ile alakali yaptigi ¢alismada, meydana gelen
kazalarda insan hata paymi %80, bu ¢alismaya paralel bir caligma olan Atalar (2021)
ise TBS’nde seyir emniyetini riske sokan unsurlar ile alakali yaptigi ¢alismada
kazalardaki insan hatast paymi %40 seviyelerinde tespit etmistir. Cizelge 4.7
incelendiginde 2021-2023 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin sebeplerinin ¢cok
biiytik 6l¢giide teknik ariza olarak kayit altina aldigi goriilmektedir. Fakat ¢alismamizda
daha once de konu edildigi iizere bir¢ok teknik arizanin kok nedenleri iginde insan
hatas1 faktorii mevcuttur. Ece (2005) insan hatalar1 faktorlerini; seyir hatas,
tedbirsizlik (ihmal, yakit bitmesi, yiikk kaymasi, asir1 yiik, hatali demirleme, demir
taramas1 vb.), personel bilgisizligi ve diger insan hatalar1 olarak belirtmistir. Istanbul
Bogazi konusunda yapilan baska bir ¢alismada, Aydogdu (2014) Istanbul Bogazi’m
lic bolgeye ayirmis ve Emirgan ile OrtakOy arasindaki bolgeyi yani biiyiik 6l¢iide
calismamiza konu olan Kandilli Sektorii bolgesini en riskli bolge olarak belirlemistir.
Mevcut literatiirdeki bu c¢alismalarin ¢iktilart ile calismamizin ¢iktilar1 tutarlilik

gostermektedir.

Kazaya sebebiyet veren alt kriterlerin risk degerleri Cizelge 4.1°de yiiksekten
diisiige siralanmistir. Sektor Kandilli i¢in bu alt kriterlerin risk degerleri sirasiyla;
0.073 ile hatali manevra, 0.058 ile iletisim ve koordinasyon eksikligi, 0.057 ile asir
ozgiiven, 0.053 ile akinti, 0.051 ile teknik ariza ve emniyetli olmayan hiz, 0.049 ile
aykir1 gegis, 0.049 ile yogun yerel trafik , 0.049 ile kotii hava sartlari, 0.046 ile gegis
ihlali, 0.044 ile efektif olmayan manevra kabiliyeti, 0.043 ile diisiik hiz, 0.039 ile gemi
biytkligi, 0.038 ile kilavuz kaptan mecburiyeti, 0.037 ile dar kanal yapisi, 0.035 ile
keskin dontigler ve seperasyon ihlali, 0.033 ile bogazlarin kapatilmasindan inisiyatif
alinmamasi, 0.030 ile geminin yiikli veya bos olma durumu, 0.027 ile cevre
aydinlatmalari, 0.025 ile planlama hatasi, 0.022 ile trafik ayrim seridi ve sektor oncesi
sektor hakkinda gerekli bilgi verilmemesi, 0.021 ile siglik ve son olarak 0.017 ile
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kilavuzlu gemilere istisnalar olarak hesaplanmistir. Her bir alt kriter, ana Kkriterinin

baslig altinda ayrica degerlendirilmistir.

Cizelge 4.1 Tiim Alt Kriterlerin Kazaya Sebebiyet Verme Risk Agirliklar

Kriter Ana Kriter Kriter Agirh@
1 Hatali Manevra Insan Hatas1 Faktorii 0.073
2 lletisim ve Koordinasyon Eksikligi ~ Insan Hatas1 Faktorii 0.058
3 Asin Ozgiiven Insan Hatas1 Faktorii 0.057
4 Akinti Dis Cevre Faktorii 0.053
5 Teknik Ariza I¢ Cevre Faktorii 0.051
6 Emniyetli Olmayan Hiz Insan Hatas1 Faktorii 0.051
7 Aykiri Gegis Insan Hatas1 Faktotii 0.049
8 Yogun Yerel Trafik Di1s Cevre Faktorii 0.049
9 Kotii Hava Sartlart Dis Cevre Faktorii 0.049
10 Gegis Ihlali Insan Hatas1 Faktorii 0.046
11 Efektif Olmayan Manevra Kabiliyeti I¢ Cevre Faktorii 0.044
12 Diisiik Hiz I¢ Cevre Faktorii 0.043
13 Gemi Biiyiikligi I¢ Cevre Faktorii 0.039
14 Kilavuz Kaptan Mecburiyeti E%iﬂﬁ;‘;ﬁgﬁgé T:rl e 0.038
15 Dar Kanal Yapisi Dis Cevre Faktorii 0.037
16 Keskin Doniisler Dis Cevre Faktorii 0.035
17 Seperasyon Ihlali Insan Hatas1 Faktorii 0.035

Bogazlarin Kapatilmasindan Ins. Bogazlar Tiiziiglindeki ve
18 . 0.033

Alamama Uygulamadaki Hatalar
19 Geminin Yiikli veya Bos Durumu I¢ Cevre Faktorii 0.030
20 Cevre Aydinlatmalari Dis Cevre Faktorii 0.027
21 Planlama Hatasi Bogazlar Tiizi?gﬁndeki A 0.025

Uygulamadaki Hatalar
22 Trafik Ayrim Seridi Bogazlar Tizigi"ndeki 0.022
Hatalar

Sektor Oncesi Gerekli Bilgi Bogazlar Tiiziigiindeki ve 0.022

Verilmemesi Uygulamadaki Hatalar '
24 Siglik Di1s Cevre Faktorii 0.021
25 Kilavuzlu Gemilere Istisnalar Bogazlar Tiizigiindeki ve 0.017

Uygulamadaki Hatalar

4.2 insan Hatas1 Faktorii

Calismanin ana kriterlerinin ilki olan insan hatasi faktorii altinda bulunan yedi
alt kriter igin yapilan degerlendirme sonucunda (Sekil 4.2); 0.200°1ik bir sonug ile
hatali manevra en 6nemli alt Kriter iken en 6nemsiz olarak 0.096 ile seperasyon ihlali

tespit edilmistir.

Her bir alt kriteri risk olusturma potansiyeline gére Sektoriin dort ayr1 bolgesi
icin (Akinti Burnu, Asiyan-Kandilli arasi, Yenikdy ve Umuryeri Banki) ayr ayri
inceledigimizde (Sekil 4.3); hatali manevranin, diger li¢ bolgeye gore daha genis,
doniisiin nispeten daha yumusak ve akintilarin daha az siddetli oldugu Umuryeri

Banki’nda yaklasik 0.016 (0.016/0.073) ile en diisiik degere sahip oldugunu ve diger

86



tic bolgede ise bu alt kriter icin birbirine olduk¢a yakin degerler elde edildigini
gormekteyiz. Emniyetli olmayan hiz i¢in 0.016 (0.016/0.051) ile Asiyan-Kandilli aras1
en yuksek riskli bolge olarak hesaplanmis, aykir1 gecis i¢in ise 0.015 (0.015/0.049) ile
Asiyan-Kandilli aras1 ve yine ona ¢ok yakin bir degerle (0.014/0.049) ile Akint1 Burnu
ikinci yiiksek riskli bolge olarak karsimiza ¢ikmistir. Seperasyon ihlali, gecis ihlali,
iletisim ve koordinasyon eksikligi ve asir1 6zgiiven faktorleri icin sirasiyla 0.011
(0.011/0.035), 0.013 (0.013/0.046), 0.017 (0.017/0.058), 0.016 (0.016/0.057)
degerleriyle yine Asiyan-Kandilli aras1 en riskli bolge olarak tespit edilmistir. Biitiin
bu alt kriterler i¢gin Umuryeri Banki yukarida belirtilen 6zelliklerine bagli olarak
gorece en diisiik riskli bolge olarak hesaplanmigtir. Ancak seperasyon ihlali ve gecis

ithlali alt kriterleri i¢in Umuryeri i¢in de diger bolge/bdlgelere yakin risk degerleri elde

edilmistir.
0250
0200
0.150
0.100
0050 I
0.000 S e
Hatali MUYelL ' vk Seperasyon  Gegis etjgun Asm
Manevra Olmayan Gegis Thiali Thlal Koor. | o gven
T Hiz B Eksikhig =
0200 0137 0133 0.096 0125 0157 0152

Sekil 4.2 Insan Hatasi Faktorii Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Risk
Agirliklar

Insan hatalar1 ana bashigmi bolgesel olarak degerlendigimizde benzer sekilde
Asiyan-Kandilli arasinin bu ana kriter i¢in en yiiksek Umuryeri Banki’nin da en diisiik

risk degerine sahip oldugunu gérmekteyiz.
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Sekil 4.3 Sektor Kandilli Sorumluluk Bolgesindeki Tespit Edilen
Riskli Bolgeler
4.3 Dis Cevre Faktorii

Dis ¢evre faktorii, dar su yollarinda geminin seyir emniyeti i¢in risk olusturan
gemiyi sevk ve idare eden unsurlar (teknik ve insani unsurlar) disinda kalan yegane
faktordiir. Genisletilmis Bulanik AHP uygulamamizdaki ana kriterlerden ikincisi olan
dis gevre faktorii altinda bulunan yedi alt kriter ayr1 ayr1 degerlendirildiginde (Sekil
4.4); 0.197 ile akint1 en yiiksek siglik ise 0.080 ile en diisiik risk oranina sahip alt kriter

olarak hesaplanmistir.
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0.100
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0.000
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0.179 0.197 0179 0.100 0131 0.133 0.080

Sekil 4.4 Dis Cevre Faktori Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Risk
Agirliklar

Dis ¢evre faktorii ana kriterine ait olan alt kriterlerden her biri i¢in Sektdrdeki
en tehlikeli bolgeler belirlenmistir. Kotii hava sartlar1 ve dar kanal yapisi igin sirastyla
0.014 (0.014/0.049) ve 0.014 (0.014/0.037) risk degerleri ile Asiyan-Kandilli arasi en
yiiksek risk degerine sahip bolge olarak hesaplanmistir. Yogun yerel trafik i¢in 0.014
(0.014/0.049) ile Akint1 Burnu ve Asiyan-Kandilli aras1 en yliksek risk degerine sahip
iki bolgedir. Cevre aydinlatmalari igin 0.008 (0.008/0.027) ile Akinti Burnu, keskin
dontis i¢in 0.010 (0.010/0.035) ile Yenikdy ve siglik i¢in 0.007 (0.007/0.021) ile
Umuryeri Banki en riskli bolge olarak belirlenmistir. Akinti alt kriteri i¢in en diisiik
riskli bolge 0.011 (0.011/0.053) ile Umuryeri Banki iken diger li¢ bdlgenin risk
degeleri (0.014/0.053) birbirine olduk¢a yakindir.

4.4 T¢ Cevre Faktorleri

Calismanin ana kriterlerinin tiglinciisii i¢ gevre faktoriidiir. Kazaya sebebiyet
verebilecek faktorlerden insan faktorii ile i¢ gevre faktorii ana Kriterlerinin alt
kriterlerinde ortak ya da benzer kriterler mevcuttur. Bunun nedeni insan faktorii
kaynakli hatalarin bir i¢ ¢evre faktorl riskine neden olabilmesidir. Bu ana faktor
altinda bulunan bes alt kriter icin yapilan degerlendirmeler sonucundaki
hesaplamalarda; 0.250’1ik bir sonug ile teknik ariza en 6nemli alt Kriterken, 0.143 ile

geminin yiiklii veya bos olma durumu en 6nemsiz alt kriter tespit edilmistir (Sekil 4.5).
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Sekil 4.5 i¢ Cevre Faktorii Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Risk Agirliklart

Sektor icindeki dort bolge icin i¢ cevre faktorleri alt kriterlerini ayri ayri
degerlendirdigimizde; diisiik hiz i¢cin 0.013 (0.013/0.043) degeriyle Akint1 Burnu en
riskli bolge olarak hesaplanmis, efektif olmayan manevra kabiliyeti ve geminin yiiklii
veya bos olma durumu igin ise sirasiyla 0.013 (0.013/0.044) ve 0.009 (0.009/0.030)
oranlariyla Asiyan-Kandilli arasi en riskli bolge olarak belirlenmistir. Ancak bu iki alt
kriter i¢in Yenikdy ve Akintt Burnu’ndaki risk degerleri de Asiyan-Kandilli
bolgesindeki risk degerine oldukc¢a yakindir. Teknik ariza ve gemi biiytikligi alt
kriterleri i¢in Akint1 Burnu, Asiyan-Kandilli ve Yenikdy’deki risk degerleri sirasiyla
0.013 (0.013/0.051) ve 0.010 (0.010/0.039) olarak hesaplanmistir. Bu ana kriterin tiim
alt kriterlerinde Umuryeri Banki igin en diisiik risk degerleri hesaplanmis olmakla
birlikte; teknik ariza ve gemi biyiikligu alt kriterleri i¢in Umuryeri Banki i¢in
hesaplanan risk degerleri diger bolgelerin risk degerleriyle kiyaslanabilir diizeydedir,
dahasi bu iki alt kriter i¢in risk degerleri 4 bolge i¢in de birbirine oldukc¢a yakin oldugu

sOylenebilir.

4.5 Bogazlar Tiiziigiindeki ve/veya Uygulamadaki Hatalar

Calismanin ana kriterlerinin sonuncusu olan bogazlar tiiziiglindeki ve/veya
uygulamadaki hatalar altinda bulunan alt1 alt kriter i¢in yapilan hesaplamalar;
0.240’lik bir sonug ile kilavuz kaptan mecburiyetini en dnemli alt kriter, 0.106 ile
kilavuzlu gemilere istisnalart en disiik risk degerine sahip kriter olarak

gostermektedir.
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Sekil 4.6 Bogazlar Tiiziigiindeki ve/veya Uygulamadaki Hatalar Ana
Kriterinin Alt Kriterlerinin Risk Agirliklari

Kilavuz kaptan mecburiyeti i¢in 0.011 (0.011/0.038) ile Yenikdy, planlama
hatasi i¢in 0.007 (0.007/0.025) ile Asiyan-Kandilli arasi, trafik ayrim seridi i¢in 0.006
(0.006/0.022) ile Asiyan-Kandilli arasi, kilavuzlu gemilere istisnalar i¢in 0.005
(0.005/0.017) ile Akint1 Burnu, sektore onceki gerekli bilgi verilmemesi igin 0.007
(0.007/0.022) ile Akintt Burnu ve bogazin kapatilmasi hususunda inisiyatif
alimmamast i¢in 0.010 (0.010/0.033) ile Yenik0y en riskli bolgeler olarak

belirlenmistir.

4.6 Sektor Kandilli Sorumluluk Alanindaki Riskli Bolgelerin Degerlendirilmesi
Uzman degerlendirmelerinin Genisletilmis Bulanik AHP ile analizi sonucunda
Sektor i¢inde belirlenmis olan dort kritik lokasyon (glineyden kuzeye Akinti Burnu,
Asiyan-Kandilli arasi, Yenikdy ve Umuryeri Banki) i¢in kazaya sebebiyet verme 6nem
siras1 0.280 ile Asiyan-Kandilli arasi, 0.257 ile Akint1 Burnu, 0.251 ile Yenikdy ve
%0.211 1le Umuryeri Banki olarak tespit edilmistir (Sekil 4.7). 0.280’lik risk degeri
ile en kritik bolge olarak gériilen Asiyan-Kandilli arasinda; hem istanbul Bogazi’nin
bu noktadaki cografi ve hidrodinamik karakterine bagli (Bogaz’in en dar kesitinin, 45°
lik doniisiin ve kuvvetli akintilarin bu noktada bulunmasidir) zor seyir kosullar1 kazaya
sebebiyet veren faktorleri daha kritik hale getirir hem de bu kesitte meydana gelen bir
deniz olayinda olas1 hatalarin telafisini miimkiin kilmayacak kadar kiigiik bir zaman
Olcegi so6z konusudur. Kazaya sebebiyet verme riski en diisilk bolge olarak

degerlendirilen Umuryeri Banki’nda yiizey akintilart diger ii¢ bolgedeki kadar siddetli
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degildir ve kanal diger ii¢c bolgeye kiyasla ¢ok daha genistir. Umuryeri Banki’nin
topografyasina agli olarak bu bolgede siglik kriterine bagli risk degeri diger {i¢ bolgeye
gore daha yiiksek hesaplanmustir.
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0257 0280 0251 0211

Sekil 4.7 Sektor Kandilli Sorumluluk Alanindaki Riskli Bolgelerin Risk
Agirliklart

Cizelge 4.2°de kazaya sebebiyet veren tiim kriterler i¢cin Genisletilmis Bulanik
AHP ile hesaplanmis olan kriter agirliklar1 verilmistir. Daha 6nce de belirtildigi iizere,
Sektor Kandilli i¢in kazaya sebebiyet veren ana kriterlerin risk degerleri sirasiyla 0.368
ile insan faktori, 0.271 ile dis cevre faktori, 0.205 ile i¢ ¢evre faktori ve 0.156 ile
bogazlar tiiziigiindeki ve/veya uygulamadaki hatalar olarak hesaplanmistir (Sekil 4.1).
Insan faktorii kaynakli hatalar igin hesaplanmis olan en yiiksek risk degeri literatiirle

uyumludur (Arslan ve Turan, 2009; Ugurlu ve ark., 2015).

Bu calismanin ¢iktilarin1 2021-2023 yillar1 arasindaki KEGM verileri (Cizelge
4.7) ile karsilagtirdigimizda, bu ¢alismanin sonuglar1 ile kazalarin gogunlukla i¢ ¢cevre
faktorlerine baglandigi KEGM verileri arasinda ilk bakista bir tutarsizlik goze
carpmaktadir. Ancak, 4.4 nolu bashgin altinda da deginildigi {izere baz1 i¢ gevre
faktorlerinin nedenlerinin de insan hatast kaynakli olmasmin bu tutarsizligi
aciklayabilecegi varsayilabilir. Ornegin gemi planli bakimlarinin ve/veya bogaz gibi
riskli bolgelere girmeden dnce yapilacak planli kontrollerin hi¢ yapilmamasi ve/veya
gerektigi gibi yapilamamasi insan kaynakli faktor olarak degerlendirilebilecekken, bu

eksikliklerden kaynakli kazalar i¢ ¢cevre faktorii kaynakli olarak tanimlanabilmektedir.
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Bu sebepten, saha verileri ile hem bu c¢alisma hem de literatiirdeki diger ¢caligmalarin

ciktilar1 arasinda tutarsizliklarin olabilmesi muhtemeldir.

Kandilli Sorumluluk Alanindaki dort bolge icin tiim alt kriterler igin
hesaplanan toplam risk degerlerinin; yliksekten diisiige 0.280 ile Asiyan-Kandilli arasi,
0.257 ile Akintt Burnu, 0.251 ile Yenikdy ve 0.211 ile Umuryeri Banki olarak
siralandigin1 gérmekteyiz (Sekil 4.7). Tiim alt kriterler gz 6niinde bulundurularak
elde edilen risk degerlerinde Asiyan-Kandilli arasinin 6ne c¢iktigini, Umuryeri
Banki’nin en alt sirada oldugunu ve Akinti Burnu’nun nispeten diisiik bir farkla
Yenikoy’in yukarisinda kaldigini gormekteyiz. Dort ana kriterin kazaya sebebiyet
verme risk degerlerini Sektor i¢indeki dort bolge igin ayr1 ayr1 de degerlendirecek
olursak hem insan hatalar1 hem de dis ¢evre faktorii i¢in siralamanin benzer sekilde
oldugunu gormekteyiz (Cizelge 4.2). Dis gevre faktori ana kriterine baktigimizda en
yiiksek risk degeri yine Asiyan-Kandilli arasinda hesaplanmis olmakla birlikte ikinci
ve lciincl siradaki Akintt Burnu ile Yenikoy bolgeleri arasindaki risk farkinin insan
hatasi faktoriine gore azaldigin1 ancak Umuryeri Banki’nin yine benzer bir oranla en
alt sirada oldugunu gérmekteyiz. Bogazlar tiiziigiindeki ve/veya uygulamadaki hatalar
ana kriteri i¢in risk yiizdelerinin bolgesel tepkisine baktigimizda; yine en diisiik risk
degerine sahip Umuryeri Banki ile glineydeki, daha dar ve daha siddetli akintilarin
mevcut oldugu ii¢ bolge arasindaki farkin net bir sekilde azaldigini gérmekteyiz. Bu
sonuncu ana kriter icin Umuryeri Banki disindaki ii¢ bolge i¢in risk degerlerinin i¢
cevre faktori kriterine benzer sekilde gorece birbirine yakin oldugunu, ancak diger ii¢
ana kriter i¢in en yliksek risk degerine sahip Asiyan-Kandilli kesitinin iigiincii sirada

oldugunu ve Akint1 Burnu’nun en yiiksek risk degerine sahip oldugunu gérmekteyiz.
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Cizelge 4.2 Tiim Kriterlerin Kazaya Sebebiyet Verme Agirliklar

Alternatifler

Akinti Br. :2;13’;: I-i Yenikoy Umuryeri

Degerlendirme Kriterleri Toplam 0.257 0.280 0.251 0.211
insan Hatasi 0.368 0.093 0.107 0.090 0.078
Hatal1 Manevra 0.073 0.019 0.019 0.019 0.016
Emniyetli Olmayan Hiz 0.051 0.012 0.016 0.013 0.010
Aykin Gegis 0.049 0.014 0.015 0.011 0.010
Seperasyon fhlali 0.035 0.008 0.011 0.008 0.008
Gegis ihlali 0.046 0.012 0.013 0.011 0.010
giﬁiﬁgfe Koordinasyon 0058 0014 0017 0.014 0.012
Asir1 Ozgiiven 0.057 0.014 0.016 0.014 0.012
Dis Cevre Faktorii 0.271 0.068 0.078 0.067 0.058
Kotii Hava Sartlari 0.049 0.012 0.014 0.013 0.010
Akmnti 0.053 0.014 0.014 0.014 0.011
Yerel Trafik Yogunlugu 0.049 0.014 0.014 0.011 0011
Cevre Aydinlatmalari 0.027 0.008 0.007 0.007 0.006
Keskin Déniis 0.035 0.008 0.009 0.010 0.008
Dar Kanal Yapist 0.037 0.009 0.014 0.007 0.006
Siglik 0.021 0.005 0.005 0.005 0.007
i¢c Cevre Faktorii 0.206 0.055 0.056 0054 0.040
Teknik Ariza 0.051 0.013 0.013 0.013 0.012
Diisiik Hiz 0.043 0.013 0.011 0.011 0.007
Gemi Biiyiikligii 0.039 0.010 0.010 0.010 0.009
i;ebftl'i‘;g:maya” Manevra 0.044 0.012 0.013 0.012 0.007
(D}zrrﬁi;isl Ykl veya Bos 0030 0008  0.009 0.008 0.005
S%Eﬁ%;ﬁ:gﬁ;&i; veheya  g156 0041 0.039 0.040 0.036
Kilavuz Kaptan Mecburiyeti 0.038 0.009 0.010 0.011 0.008
Planlama Hatas1 0.025 0.006 0.007 0.006 0.006
Trafik Ayrim Seridi 0.022 0.006 0.006 0.005 0.005
Kilavuzlu Gemilere Istisnalar 0.017 0.005 0.004 0.004 0.004
\S/eelﬁfr;g;‘ngl Gerekli Bilgi 0022 0007  0.005 0.005 0.005
Bogaz1 Kapatmaya Inisiyatif 0033 0008 0008 0.010 0.008

Alinamamasi
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4.7 Akint1 Burnu Boélgesinde Alt Kriterlerin Risk Degerlendirilmesi

Sektor Kandilli i¢indeki Akmti Burnu bolgesi igin alt kriterleri
degerlendirdigimizde, toplam Sektor i¢indeki 0.257°1ik risk deger diliminde; 0.019 ile
hatali manevra en yiiksek 0.004 ile kilavuzlu gemilere istisnalar ise en disiik risk
payina sahip alt kriterlerdir (Cizelge 4.3).

Cizelge 4.3 Sektor Kandilli Sorumluluk Alanindaki Akint1 Burnu I¢in Alt
Kriterlerin Agirliklart

Alt Kriter Kriter Agirhg
1 Hatali Manevra 0.019
2 Aykin Gegis 0.014
3 lletisim ve Koordinasyon Eksikligi 0.014
4 Asin Ozgiiven 0.014
5 Akimnti 0.014
6 Yogun Yerel Trafik 0.013
7 Teknik Ariza 0.013
8 Emniyetli Olmayan Hiz 0.012
9 Gegis Ihlali 0.012
10 Kotii Hava Sartlari 0.012
11 Diisiik Hiz 0.012
12 Efektif Olmayan Manevra Kabiliyeti 0.012
13 Seperasyon Ihlali 0.010
14 Dar Kanal Yapist 0.009
15 Gemi Biyiiklugi 0.009
16 Kilavuz Kaptan Mecburiyeti 0.009
17 Keskin Doniis 0.008
18 Geminin Yiiklii veya Bos Olma Durumu 0.008
19 Bogazi Kapatmaya Yonelik Inisiyatif Alinamamasi 0.008
20 Cevre Aydinlatmalari 0.007
21 Planlama Hatasi 0.007
22 Sektor Oncesi Gerekli Bilgi Verilmemesi 0.006
23 Sighk 0.005
24 Trafik Ayrim Seridi 0.005
25 Kilavuzlu Gemilere istisnalar 0.004
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4.8  Asiyan-Kandilli

Degerlendirilmesi

Arasindaki  Bolgesinde

Alt  Kiriterlerin

Risk

Asiyan-Kandilli bolgesi i¢in toplam Sektdr i¢indeki 0.280’lik risk deger

diliminde; 0.019 ile hatali manevra en yiiksek paya, 0.004 ile kilavuzlu gemilere

istisnalar en diislik paya sahiptir (Cizelge 4.4).

Cizelge 4.4 Scktor Kandilli Sorumluluk Alanindaki Asiyan-Kandilli Arasi

I¢in Alt Kriterlerin Agirliklar:

Alt Kriter Kriter Agirhg
1 Hatali Manevra 0.019
2 lletisim ve Koordinasyon Eksikligi 0.017
3 Emniyetli Olmayan Hiz 0.016
4 Asin Ozgiiven 0.016
5 Aykir Gegis 0.015
6 Kotii Hava Sartlari 0.014
7 Akinti 0.014
8 Yogun Yerel Trafik 0.014
9 Dar Kanal Yapist 0.014
10 Gegis Ihlali 0.013
11 Teknik Ariza 0.013
12 Efektif Olmayan Manevra Kabiliyeti 0.013
13 Seperasyon Ihlali 0.011
14 Disiik Hiz 0.011
15 Gemi Biiytikligi 0.010
16 Kilavuz Kaptan Mecburiyeti 0.010
17 Keskin Doniis 0.009
18 Geminin Yiikli veya Bos Olma Durumu 0.009
19 Bogazi Kapatmaya Yonelik Inisiyatif 0.008
Alinamamasi
20 Cevre Aydinlatmalari 0.007
21 Planlama Hatas1 0.007
22 Trafik Ayrim Seridi 0.006
23 Sighk 0.005
24 Sektdr Oncesi Gerekli Bilgi Verilmemesi 0.005
25 Kilavuzlu Gemilere Istisnalar 0.004
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4.9 Yenikoy Bolgesinde Alt Kriterlerin Risk Degerlendirilmesi

Yenikoy bolgesi i¢in toplam Sektor i¢indeki 0.251°lik risk deger diliminde;
0.019 ile hatal1 manevra en yliksek paya, 0.004 ile kilavuzlu gemilere istisnalar en
diisiik paya sahiptir (Cizelge 4.5).

Cizelge 4.5 Sektdér Kandilli Sorumluluk Alanindaki Yenikdy igin Alt
Kriterlerin Agirliklar

Alt Kriter Kriter Agirh@
1 Hatali Manevra 0.019
2 lletisim ve Koordinasyon Eksikligi 0.014
3 Asint Ozgiiven 0.014
4 Akintt 0.014
5 Emniyetli Olmayan Hiz 0.013
6 Kotii Hava Sartlan 0.013
7 Teknik Ariza 0.013
8 Efektif Olmayan Manevra Kabiliyeti 0.012
9 Aykir Gegis 0.011
10 Gegis Ihlali 0.011
11 Yogun Yerel Trafik 0.011
12 Diisiik Hiz 0.011
13 Kilavuz Kaptan Mecburiyeti 0.011
14 Keskin Doniis 0.010
15 Gemi Biiytikligi 0.010
16 Bogazi Kapatmaya Yonelik inisiyatif 0.010
Alinamamasi
17 Seperasyon Ihlali 0.008
18 Geminin Yiklii veya Bos Olma Durumu 0.008
19 Cevre Aydinlatmalar1 0.007
20 Dar Kanal Yapist 0.007
21 Planlama Hatasi 0.006
22 Sighk 0.005
23 Trafik Ayrim Seridi 0.005
24 Sektdr Oncesi Gerekli Bilgi Verilmemesi 0.005
25 Kilavuzlu Gemilere Istisnalar 0.004
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4.10 Umuryeri Banki Bolgesinde Alt Kriterlerin Risk Degerlendirilmesi

Umuryeri Banki i¢in toplam Sektor igindeki 0.211°lik risk deger diliminde;
0.016 ile hatalt manevra en yliksek paya, 0.004 ile kilavuzlu gemilere istisnalar en
diisiik paya sahiptir (Cizelge 4.6). Dort riskli bolge icin tespit edilen en riskli ilk ii¢ alt
kriterin insan hatasi ana bagligina ait oldugu goze ¢carpmaktadir.

Cizelge 4.6 Sektor Kandilli Sorumluluk Alanindaki Umuryeri Banki I¢in
Alt Kriterlerin Agirliklari

Alt Kriter Kriter Agirh@
1 Hatali Manevra 0.016
2 letisim ve Koordinasyon Eksikligi 0.012
3 Asin Ozgiiven 0.012
4 Teknik Ariza 0.012
5 Akinti 0.011
6 Yogun Yerel Trafik 0.011
7 Emniyetli Olmayan Hiz 0.010
8 Aykin Gegis 0.010
9 Gegis Ihlali 0.010
10 Koti Hava Sartlart 0.010
11 Gemi Biiytikliigii 0.009
12 Seperasyon Ihlali 0.008
13 Keskin Doniig 0.008
14 Kilavuz Kaptan Mecburiyeti 0.008
15 Bogazi Kapatmaya Y&nelik Inisiyatif Alinamamasi 0.008
16 Sighk 0.007
17 Disiik Hiz 0.007
18 Efektif Olmayan Manevra Kabiliyeti 0.007
19 Cevre Aydinlatmalari 0.006
20 Dar Kanal Yapisi 0.006
21 Planlama Hatas1 0.006
22 Geminin Yiklii veya Bog Olma Durumu 0.005
23 Trafik Ayrim Seridi 0.005
24 Sektdr Oncesi Gerekli Bilgi Verilmemesi 0.005
25 Kilavuzlu Gemilere Istisnalar 0.004

Ayrica Istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin Bogaz’daki gegis yonlerine gore
yapilan degerlendirmeyle Kuzey-Giiney ve Giiney-Kuzey yonlii trafik i¢in Sekil 4.8

ve 4.9°daki verilen risk oranlari elde edilmistir.
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Sekil 4.9 Giiney-Kuzey Yonlii Trafik Risk Agirliklart

2021 yili bagindan giiniimiize kadar olan siirecte Istanbul Bogazi’nda meydana

gelen kazalar ile ilgili detaylar Cizelge 4.7°de verilmistir.
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Cizelge 4.7 2021-2023 Yillar1 Arasinda Istanbul Bogazi’'nda Meydana Gelen Ariza
veya Kazalar (Anonim, 2023b)

Tarih Gemi Ismi  Bayrag Boy/Gemi Tipi Olay
16.01.2023 MKK 1 Palau 144 / Dokmeci Diimen arizast
13.01.2023 DIDA Tirk 54 | Koster Makine arizasi
19.11.2022 KAPPA Tiirk 148 / Konteyner Makine arizasi
08.11.2022 [LKARADEMIR Tiirk 94 / Kuru yiik Makine arizasi
08.11.2022 CLYDE Panama 228 | Tanker Makine arizasi
27.10.2022 M.POWER Marshall 1slnd 189 / D6kmeci Makine arizasi
13.10.2022 ANNITA Yunan 190 / Dokmeci Makine arizast
10.10.2022 VALERIO Barbados 165 / Dokmeci Makine arizasi
05.10.2022 T-MOON Panama 92 / Kuru yiik Makine arizasi
24.09.2022 MY MERAY  Belize 181 / Dokmeci Makine arizasi
30.07.2022 AIBRAHIMLI Liberya 139/ Tanker Makine arizasi
04.04.2022 J.TAICANG Hong Kong 197 / Dékmeci Karaya Oturma
25.03.2022 VECTIS ISLE  Komoros 100 / Kuru yiik Catisma
23.03.2022 ANNAMARIA D Portekiz 108 / Kuru yiik Makine arizasi
12.03.2022 ATOLL Liberya 183 / Tanker Makine arizasi
12.02.2022 CHENG MAY Liberya 295 / Dokmeci Makine arizasi
01.02.2022 ABALONE Sierra Leone 100 / Kuru yiik Makine arizast
11.01.2022 AGIADYNAMI Liberya 180 / Dokmeci Makine arizasi
10.01.2022 LECKO Hollanda 89 / Kuru yiik Makine arizasi
29.12.2021 BARLAS Panama 54 / Koster Makine arizasi
21.12.2021 USICHEM Malta 119 / Tanker Teknik yetersizlik
15.12.2021 AHMET TELLI Tirk 114 / Tanker Makine arizast
23.11.2021 YEBA Panama 125 / Kuru yiik Makine arizast
30.10.2021 MEDKON MRA Panama 102 / Konteyner Makine arizasi
28.09.2021 DOGAN Ant&Bar 90 / Kuru yiik Makine arizast
25.09.2021 VOLZHSKIY-40 Rus 139 / Kuru yiik Catisma
25.09.2021 T.IMAMOGLU Tiirk 90 / Kuru yiik Catisma
25.09.2021 RUSICH-10 Rus 128 / Kuru yiik Catisma
11.09.2021 DUNE 2 Rus 114 / Kuru yiik Makine arizast
06.09.2021 HAPPY WOLF Vanuatu 68 / Koster Makine arizast
27.08.2021 MY EFEKAN 1 Vanuatu 90 / Kuru yiik Makine arizast
24.08.2021 A.MARINE Liberya 88 / Tanker Makine arizasi
16.07.2021 STIELYSEES Marshall Isind 256 / Tanker Makine arizasi
17.06.2021 AS ROSAILA Portekiz 180 / Konteyner Catisma
28.05.2021 RAVA Hirvatistan 250/ Tanker Makine arizasi
11.05.2021 [.SAVAS Moldova 79 / Kuru yiik Diimen arizas1
27.04.2021 CROTIA Tanzanya 100 / Kuru yiik Makine arizast
01.04.2021 RIVER ELBE Panama 89 / Kuru yiik Makine arizasi

Bu ¢alisma kapsaminda, Sektor Kandilli sorumluluk alaninda kazaya sebebiyet
veren risk faktorleri konunun wuzmanlar1 tarafindan degerlendirilmis ve bu
degerlendirmeler sonrasinda yapilan Genisletilmis Bulanik AHP analizi ile kazalara
sebep olan faktorlerin risk oranlari elde edilmistir. Kazalara sebep olan kriterlerin risk
oranlarinin belirlenmesi ve aym1 zamanda bu risklerin Sektor Kandilli’nin farkh

bolgelerinde nasil yogunlastiginin tespiti bu risklerin minimize edilmesi i¢in alinmasi
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gereken Onlemlerin Onceligini ve ilgili yontemleri belirlemek ac¢isindan hayli

Onemlidir.

Bu ¢alisma sonucunda dort ana kriter iginde en géze carpan risk faktorii insan
hatas1 olarak hesaplanmistir. Tiim alt kriterler tek tek incelendiginde ise yine ilk {i¢
sirada insan hatasinin iginde bulundugu alt kriterler oldugu goriilmektedir (Cizelge
4.1, Cizelge 4.2). Bu sonug resmi olarak bildirilen kaza sebepleri ile benzer olmamakla
birlikte, literatiirdeki mevcut ¢alismalarin sonuglar1 ile uyumludur. Ece (2005) 1982-
2003 yillar arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelmis kazalar1 incelemis ve 608
kazadan 137’sini yani %22.5ini insan hatasi kaynakli olarak yorumlamistir. Bu sonug,
calismamiza katilan uzmanlarin goriisleri ile uyumludur ve dolayisiyla ¢alismamizin
ciktilar1 Ece (2005)’in resmi kaza raporlarini kendi yorumlariyla gruplandirarak
gerceklestirdigi ¢alismanin ¢iktilar ile paralellik icerisindedir. Daha 6nce belirtildigi
tizere resmi kaynaklardan elde edilen direkt bilgiler literatiirdeki ¢alismalar ile
kiyaslandiginda, kaza nedenleri arasinda bir ortiismezlik gézlenmektedir. Kaza sonrasi
incelemelerinin ¢esitli kaygilar nedeni (kaza sonrast maddi kayiplarinin bir an 6nce
tazmin edilmesi gibi) ile kazalara neden olan kok nedenleri tespit edemiyor olmasinin

bu ortlismezligin sebebi oldugu varsayilabilir.

Literatiirde yapilmis diger calismalardan Arslan ve Turan (2009)’1n
calismalarinda Istanbul Bogazi’nda en son teknolojik sistemler kurulmasina ragmen
insan kaynakli ve meteorolojik kaynakli kazalarin devam ettigini belirtmislerdir.
Arslan ve Turan (2009)’1n ¢alisma ¢iktilari ile calismamizin ¢iktist olan ve ilk iki siray1
alan insan hatas1 kaynakli (0.368) ve dis gevre faktorii (0.271) yani meteorolojik

sartlar1 iginde barindiran ana faktor kaynakli riskler bire bir ortiismektedir.

Ugurlu ve ark. (2015) deniz kazalarindan ¢arpigsma ve karaya oturma tiirleri
icin en 6nemli riskin insan hatas1 faktorii oldugunu, carpisma kazalarmin %77 sinin
ve karaya oturma kazalarmin da %81’inin insan hatasi kaynakli oldugunu tespit

etmisglerdir. Elde ettikleri bu sonuglar ¢alismamizin sonuglari ile uyumludur.

Ozdemir (2019) Tiirk Bogazlari’nda meydana gelen kazalarin konumsal
analizlerini gergeklestirmistir ve bu kapsamda; 2003-2013 yillari arasinda Istanbul
Bogazi’nin 3 sektoriinde meydana gelmis 266 kazay1 incelenmistir. Bu kazalarin 45

adetinin Sektor Kandilli’de gerceklestigi tespit edilmistir. Sektér Kandilli’de
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gerceklestirilen Catma/Catigsma kazalarinin en ¢ok Yenikdy, Akinti Burnu, Asiyan-
Kandilli ve Kanlica’da, karaya oturma kazalarinin ise en ¢ok Umuryeri, Yenikdy,
Asiyan-Kandilli arasinda oldugu tespit edilmistir. Bu ¢iktilar ¢alismamizda Kandilli
Sektorii igindeki dort ayr1 bolge i¢in elde ettigimiz sonuglar ile uyumludur. Ayrica
calismamizda si1glik kaza riskinin en fazla oldugu bolge olarak Umuryeri Banki tespiti

Ozdemir (2019)’in galismast ile drtiismektedir.

Literatiirde bu kadar yiikksek sayida konusunda uzman kisiye ulasilip,
degerlendirme yapilan ¢alisma sayist oldukea kisithidir. Dolayisiyla bu kadar yiiksek
sayida ve deneyime sahip konusunda uzman kisilerin yorumlar1 sonrasinda yapilan
analiz sonuglari olduk¢a degerlidir. KEGM tarafindan 2021-2023 (Cizelge 4.7) yillar
arasinda sunulan kaza nedenlerine ait verilerin hassasiyetinin hem bu ¢alisma hem de
literatiirdeki diger ¢aligmalar rehberliginde sorgulanmasi pek tabiidir. Ozellikle
makine arizasinin meydana geldigi noktalar incelendiginde genelde gemilerin yol
kestikleri noktalar olan bolgelerde oldugu dikkati ¢ekmistir (KEGM, 2023). Bu durum,
s6z konusu bu teknik arizanin kok nedeninin personel hatasi yani insan hatasi kaynakli
olabilecegini akillara getirmektedir. KEGM verilerine gore kaza nedenleri icinde
teknik arizanin %76.3 ile ¢ok yliksek bir pay1 olmakla birlikte teknik ariza olusumu ve
detaylar1 hakkinda yeterli bilginin mevcut olmamasi da bu diisiincemizin dikkate
alinmasini gerektigini destekler niteliktedir. Konusunda uzman 43 kisi ile yapilan bu
degerlendirmeler, kazalardan sonra bildirilen kaza nedenlerinin arkasindaki gergek
sebepleri anlama konusunda bizlere yardimci olacaktir. Kazalara ¢ogu zaman
yakindan sahit olan hatta baz1 kazalarda kazalarin olusumu esnasinda gorevi geregi
bizzat olay yerinde bulunan bu kisilerin yorumlarinin bu ¢alismada olmasi ¢alisma

sonucuna ayri bir onem katmaktadir.

Bu ¢alisma sadece Sektor Kandilli sorumluluk alani ile sinirli olsa da belirtilen
Sektoriin icinde bulundugu Istanbul Bogazi hakkinda da veriler sunmustur. Benzeri
caligmalarin TBS i¢indeki tiim sektorler i¢in ayr1 ayr1 yapilmasi kazalara sebebiyet
veren faktorlerin tespiti ve alinacak dnlemlere dayanak hazirlamasi agisindan yararl
olacaktir. Bu baglamda, buna benzer ¢alismalarda uzman kisilere tamamen kisisel
cabalar ile ulagsmak yerine KEGM tarafindan desteklenen ortak bir yapi ile daha fazla
sayida konusunda uzman kisiye ulasilabilmesi elde edilecek sonuglarin ¢ok daha

saglikl, detayli ve faydali olmasina olanak saglayacaktir.
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5. SONUC ve ONERILER

TBS’nin ve onun en kritik bileseni olan Istanbul Bogazi’nin, diinya iizerinde
en tehlikeli ve yogun su yollarindan biri olmasi sebebiyle, literatiirde hem TBS hem
de Istanbul Bogazi ile alakal1 ¢cok sayida calisma bulunmaktadir. Bu ¢alismanin temel
amaci, mevcut riskleri tespit edip, bu riskleri tamamen ortadan kaldirmak veya tespit
edilen bu riskleri risk degerlendirme yontemleri rehberliginde kabul edilebilir
seviyelere indirerek kazalari miimkiin oldugunca oOnlenebilmesi yolunda yol

gosterebilmektedir.

Bu calisma TBS’in en kritik elemani olan Istanbul Bogazi’nin en dar ve en
riskli boliimii olan Sektér Kandilli’ye odaklanmistir. Bu ¢alisma kapsaminda, Sektor
Kandilli ve i¢inde bulundugu Istanbul Bogaz1 bolgesinde engin tecriibeye sahip konu
uzmanlar1 ile yapilan degerlendirmeler neticesinde; tarihsel verilerin uzmanlarin
degerlendirmelerine dayanarak elde edilen kaza riskleri ile uyusmadigi tespit
edilmistir. Kazalara bagli olusan maddi kayiplarin sigorta kuruluslarindan hizli bir
sekilde karsilanmas1 gibi ekonomik veya farkli pratik kaygilarin denizceilik
firmalarmin kaza sonrasi resmi bildirimlerini sekillendirmesinin bu tutarsizligin

nedeni olabilecegi muhtemeldir.

Genisletilmis Bulanik AHP ile gergeklestirilen analizler sonucunda, Sektor
Kandilli sorumluluk alaninda kazaya sebebiyet veren ana kriterlerden en onemlisi
olarak 0.368 agirlig: ile insan hatasi kaynakli faktorler tespit edilmistir. Tim alt
kriterlere ayr1 ayr1 bakildiginda ise en yiiksek risk degerine sahip ilk {i¢ alt kriter
sirastyla; hatali manevra (0.073), iletisim ve koordinasyon eksikligi (0.058) ve asir1
ozgiiven (0.057)’dir. Bu 3 faktor de insan hatasi ana kriterinin alt kriterleridir. Sektor
Kandilli icinde belirlenen 4 tehlikeli bodlge icin, tiim kriterler total olarak
degerlendirildiginde ise; en riskli bolgenin 0.280’lik risk agirligi ile Asiyan-Kandili

arasindaki kisim oldugu tespit edilmistir.

Bu ¢aligmanin ¢iktilarini iki baslik altinda inceleyerek devam etmek elde edilen
sonuglarin daha dogru degerlendirilebilmesi ve ilgili Onerilerin daha islevsel ve

gercekei olabilmesi adina 6nemlidir

Ik olarak Sektér Kandilli’de kazalart 6nlemek adina Bogaz’m denetim

yetkisine sahip yerel otoritelerin almas1 gerekli olan tedbirlere istinaden bu ¢alismanin
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ciktilarimin nasil katki saglayabilecegini goz Oniinde bulundurabiliriz. Bu g¢alisma
sonucunda kazalara sebebiyet veren en Onemli kriter insan hatasi olarak tespit
edilmistir ve bu riski en aza indirgeme yollarindan biri kilavuz kaptan mecburiyetinin
genisletilmesidir. Kilavuz kaptan alimmin mecbur tutulmasi ile insan hatasi ana
kriterine ait tiim riskler en efektif sekilde azaltilacak ve boylece kazaya sebebiyet veren
en Onemli riskin net bir sekilde Oniine ge¢ilmis veya bu riskler minimize edilmis
olacaktir. Bir diger ana kriter olan ve dolayli olarak i¢inde insan hatas1 faktoriinii
barindiran bogazlar tiiziigiindeki ve/veya uygulamadaki hatalardir. Calistay vb.
metotlar ile uzman kisiler ile diizenleyici otorite arasinda devamli bir iletisimin
saglanabilmesi ve mevcut tiiziigiin dogru kaynaklarla beslenip giincel ve islevsel
tutulmasi bu kriter kaynakli kaza riskini azaltabilmek acisindan 6nemlidir. Eski ve
biiylik ebatli gemiler i¢in rémorkdr eskortlugunun zorunlu hale getirilmesi veya
Bogaz’in belli noktalarinda halihazirda mevcut olan kurtarma romorkdrlerinin
sayisinin ve Sektor i¢indeki lokasyonunu artirilmast ilk adimda yapilabilecek etkili
tyilestirmelerden olacaktir. Benzer sekilde, 6zellikle goriisiin ¢ok diisiik oldugu
zamanlarda, yetkili otoritelerin tereddiitsiiz bir bicimde Bogaz1 trafige kapatabilme

yetkisinin saglanabilmesi ¢alismamiza katilan uzmanlar tarafindan dnerilmektedir.

Onerilerimizin ikinci béliimiinde ise, dzellikle gemi isletmelerine biiyiik
sorumluluklar diismektedir. Insan hatasi ile meydana gelen kazalar1 dnlemek igin
nitelikli personel ile gemilerin donatilmasi ¢ok 6nemli bir husustur. Gerekli liyakate
ve yeterlilige sahip olamayan gemi adamlarinin, sadece gemi ticaretinin devaminin
saglanmasi adma c¢alistirilmasina miisaade edilmemelidir. Ozellikle son yillarda,
yetismis kaliteli Tiirk gemi adamlarinin, Avrupali armatorlerin ¢esitli nedenlerle
bosalan kadrolari i¢in ¢aligmaya baslamasi ve Tiirk ticari gemi filosundaki biiytime
gemi igletmelerini bu konuda zor durumda birakmis ve ne yazik ki Tiirk armatorleri
de ucuz is giiciine yoneltmistir. Buna paralel bigimde, son yillarda Tiirk denizcilik
firmalarina basvuran gemi adamlari i¢inde ¢ok sayida yabanci ehliyetli gemi adami
bulunmaktadir. Gemilerinin ticaretini durdurmamak adma Tiirk firmalar1 yabanci
ehliyetli gemi adamlarina calisma imkani vermektedir, ancak yetigmis, kaliteli Tiirk
gemi adamlarinin liyakatine sahip olmayan bu gemi adamlar1 ¢alistirtyor olmanin
ileriki donemde maddi, manevi olumsuz sonuglar1 olacag1 ongoriilmektedir. Istanbul

gibi 16 milyondan fazla insani i¢inde barindiran bir sehrin kalbinden gecen bu denli
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tehlikeli bir su yolunda niteliksiz personelin yonettigi gemilerin seyri elbette kaza
risklerini de beraberinde getirecektir. Dolaysiyla sirketlerin kendi gelecegi ve degeri
olan insan giiciine ve bu giiclin egitimine daha fazla yatirim yapmalar elzemdir. Bu
yatirimlar ileriki donemlerde daha kaliteli ve egitimli isgiicii olarak sirketlere geri
donecek ve insan hatasi kaynakli kazalarin azaltilmasinda etkili olacaktir. Bu bakis
acisinin hem sirketler i¢cin hem de iilkemiz agisindan ekonomik ve manevi olarak

yadsinamaz bir katkisi olacagi agiktir.

Bu ve benzeri ¢alismalar kaza risklerini, bu risklerin oranlarini ve bu riskleri
minimize etme yollarin1 ortaya koymayir hedefleyerek yol gdsterici olmayi
amaclamaktadir. Ancak elde edilen sonuclardan bagimsiz olarak, deniz tasimaciliginin
sadece iki liman arasinda yiik taginarak gelir elde edilmesi olarak varsayildigi, sadece
maliyet esasli, denizcilik ruhundan uzak bir karaktere biiriindiiriilmesinin deniz
kazalarina davetiye c¢ikaracagi agikardir. Ayrica bu tarz gline odakli yaklagimlarin
uzun vadede ekonomik maliyeti artiracagmin bilinen bir gergek olmasinin yani sira

sebep olacagi manevi kayiplarin telafisi de miimkiin degildir.

Calismamizin bagladigi donem ile teslim edildigi donem arasinda sektordeki
personel kalitesindeki diisiis fark edilir diizeydedir. Denizcilik sirketlerinin insan
kaynaklar1 yonetiminde yapilacak kokli iyilestirmeler, gorevin gerektirdigi bilgi ve
tecriibeye haiz kilit roldeki gemi personelinin saglikli ve dogru sekilde secilebilmesi
adina ¢ok Onemlidir. Bunun yaninda gerek bayrak devletlerinin gerekse liman
devletlerinin gemi personeli kalitesini ylikseltecek onleyici uygulamalar1 dnemlidir.
Bayrak devletlerinin nasil elde edildigi belli olmayan bu ehliyetlere kendi bayragina
ait gemilerde calisma izni vermemesi ve liman devletlerinin de yukarida belirtildigi
gibi ehliyetler ile ilgili olarak liman varis ve kalkislarinda gerekli tedbirleri almasi
onemlidir. Bu durumu Tirk Bogazlar1 i¢in yorumlayacak olursak, gemilerin
Bogazlardan gecisi oncesi SP1 raporlamasinda gemi personellerinin yeterlilik

numaralariin istenerek kontrol edilmesi kazalar1 6nlemek adina faydali olacaktir.
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EK 1: SP 1 Raporu

A

GEMi ADI

CAGRI ISARETI

BAYRAGI

IMO NO

MMSI NO

TARIH VE ZAMAN (UTC)

MEVKIST (ENLEM — BOYLAM)

MANEVRA SURATI (KNOTS) (Ondalik kisim da yazilacak)

KALKIS LIMANI

BOGAZ GIRISINE VARIS TARIHI VE SAATI L/T(TURKIYE)

VARIS LIMANI

—|ITZO|mMO|m

KILAVUZ KAPTAN TALEBI (EVET/HAYIR)

ISTANBUL BOGAZI

MARMARA DENiZi

CANAKKALE BOGAZI

BASTA SU CEKIMI (BOGAZ GIRISINDE)

KICTA SU CEKIMI (BOGAZ GIRISINDE)

AZAMi HAVA CEKiMi (BOGAZ GIRISINDE)

YUK (YUKUN CINSI VE MIKTARI) *

TEHLIKELI, ZARARLI VE KIRLETICI YUK ILE ILGILI
ACIKLAMA (IMDG, IGC, IBC, GC, INF)*

SILAH  SEVKIYATI HALINDE “SON  KULLANICI
SERTIFIKASI® TARIH / NO'SU VE KOPYASI

ARIZA / HASAR / YETERSIZLIK / DIGER KISITLAYICI
NEDENLER

GEMININ BOGAZ ACENTESI VE/VEYA TEMSILCISININ
ADI

VERGI NO'SU

GEMi KAPTANININ ADI - SOYADI

GEMi TiPi

TAM BOY (METRE)

TAM EN (METRE)

GROS TON

NET TON

TEK/CIFT CIDARLI (TANKERLER)

GEMININ INSA YILI

GEMIDEKi PERSONEL VE YOLCU SAYISI

==

P&l KLUP ADI

P&l POLICE NO'SU

P&l GECERLILIK TARIHi

SON PSC TARIHi

GEMIDEKI YAG YAKIT MIKTARI (F/O - D/O - L/O)

* ihtiyag duyulmasi halinde yiikle ilgili daha detayli bilgi
istenebilecektir
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EK 2: SP 2 Raporu

Kodu Anlami
A GEMI ADI, CAGRI ISARETI, BAYRAGI, IMO NO, MMSI NO
D MEVKISI (KERTERIZ/MESAFE)
H BOGAZA GIRIS TARIHI VE ZAMANI
KILAVUZ KAPTAN ISTEGi(EVET;’HAY[R]
iISTANBUL BOGAZI
] MARMARA DENIZi
CANAKKALE BOGAZI
T GEMI ACENTESI / TEMSILCISI
Q ARIZA/HASAR/YETERSIZLIK/DIGER KISITLAYICI NEDENLER
“D” maddesindeki mevki icin referans noktalar:
Turkeli Feneri: 41°14.10' N / 029° 06.70" E
Ahirkapi Feneri: 41°00.40" N /028°59.20' E
Gelibolu Feneri: 40°24.60° N /027° 41.00' E

Mehmetcik Feneri: 40°02.70' N /026° 10.50" E
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EK 3: Sorvey Raporu

1 GEMININ ADI/CAGRI ISARETI [Ship's name / call Sign) 2 |MiLLiVETI (Mationality)
3 BAGLAMA LiMANI [Port of Registry)
— 4 [SAHIPLERI (Owners)
e . INSAL TARIHI
5 |GEMININ TIPI (Tvpe of Ship) & [Date of Built)
' NET TOMNAJI " :
7  |GROS TOMAJ | Grosstonnage) B ||Nettonnaze] 9 [KAPTAMIN ADM (Master's Name)
TRC: : : .
10 |DWT: 11 12 |KLAS KURULUSU [Classification society)
(Ten per cm):
(i i YOLCU ADEDI ]
13 [MURETTEBAT ADEDI (Number of \, |/ mhar of 15 |TEKME SIGORTASI (Where&bywhom insured)
craw) passangers)
- - - — — P -
15 KALKIS LIMANI (Daparture Port) 17 KALKIS LIMAMINDAK] DEMIZ SUYW ¥OGUMLUGU (Sea density
at departure port)
15 VARIS LiMANI {Destination Port) 19 GEMI[_}IE MEVCUT YUKUN MIKTAR] VE CINSI (Kind and
quantity of Cargo on board)
GEMIDEKI MEVCUT SU, YAKIT VE YAG MIKTARI [Bunkers on
20 1
board)
Fowi: F.0: 21 |BALAST MIKTARI [Total Ballast On board)
Do: L.O:
22 |BLAY MEVKLSI [Exact position of stranding) GEMININ SU ALIP ALMADIGI, GEMi POMPALARININ GIREN
) SUYU YEMIP -YENEMEDIGI VE SUYU MEREDEN YAPTIGI
21 |DLAY ANINDAKI CEMI SURATI [Prestranding Speed 23 [whether vesse| iz making any water and if 50 state locality
(Prestranding Speed ) and whether ships own pumps can control the leakage)
25 |DLAYIN TARIH VE SAATI (Date and time of stranding)
OTURMA HALINDE GEMI PRUVASI ILE DAHA SONRA
25 [PRUVASINDAKI DEGISIKLIKLER
(ships heading at the time of stranding and whether it has
altered subseguently)
GEMININ OTURMADAN BNCE CEKTIG] | ISKELE| SANCAK GEMIDE MEYIL OLUP OLMADGI / VARSA MIKTARI (Listing if
T [Port) | [Starboard) any [ amount)
.
su ag [FAZADAN ONCE BeforelKAZADAM  SONRA  After  the
. |Drafts before stranding) the casualty lcasualty
BAS
WASAT
KIg
GEMININ OTURDUKTAN SONRA ISKELE| SANCAK
CEKTIGI 5U (Port) | [Starboard)
i OLAY AMNINDAKI VE SU ANA KADARKI HAVAMIN DURUMU
(Drafts after stranding) %
30 (weather at time of stranding and up to the present time)
BAS
WASAT
KIg
$U ANA KADAR BOJALTIM OLUP OLMADIGI / OLDU ISE KAZA KAYNAKL DENIZ KiRLILIE] Evet / Hayr (0il Pollution
31 |MIKTARI [Whether any discharge operation carried out up to| 32
now / amount of discharging) observed from casualtv. Yes/No)
GEMI KAPTANI LIMAN BASKANI ADINA

(On Behalf of Harbour Master)
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OZGECMIS

Kisisel Bilgiler

Ad1 Soyadi

Levent ULKER

Dogum Yeri

Dogum Tarihi

Uyrugu

Telefon

E-Posta Adresi

Egitim Bilgileri

Lisans

Universite

Fakulte

Boliimii

Mezuniyet Yili

Yiiksek Lisans

Universite

Ordu Universitesi

Enstiti Adi

Fen Bilimleri Enstittsi

Anabilim Dal1

Deniz Ulastirma Miihendisligi

Programi

Deniz Ulagtirma Miihendisligi

Mezuniyet Tarihi

Eyliil/2023

Yaymlar
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