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ONSOZz

Bu ¢alismada, Istanbul Bogazi’ndan gegis yapan ugrakli veya ugraksiz gemiler igin
idarenin aldig1 tedbirlerin neler oldugunu, ek gecis tedbiri alman gemilerin
ozelliklerini ve mevcut 6zel gecis sartlarina tabi gemilere Istanbul Bogazi’nin daha
emniyetli olmasi i¢in dncelikle 6zel gecis sartlarma tabi olmasi gereken gemilerin
hangi 6zelliklerine bakilarak kategorize edilmesi gerektigi iizerinde Istanbul
Bogazi’nda meydana gelen kazalar ve gemi ariza raporlar1 verileri kullanilarak ve
konu ile ilgili kilavuz kaptanlar, deniz trafik operatorleri ve gemi kaptanlariyla da
miilakatlar yapilarak Istanbul Bogazi’nin daha emniyetli ydnetilmesi icin tavsiyelerde
bulunulmustur.

Literatiirde &zellikle Istanbul Bogazi iizerine yapilan ¢alismalar vardir. Bu ¢alisma,
yapilan diger c¢alismalari destekleyici ek bilgiler icermeyi, daha 6nce yapilan
aragtirmalarda sunulan istatistiki verilere ek veriler sunmay1 ve ayn1 zamanda daha
once sunulmus istatistiksel verileri de giincelleme amaci ile yapilmustir.

Calismanin planlanmasi, yiiriitiilmesi, analizi ve diger tiim siire¢lerinde gostermis
oldugu desteginden otiirii  degerli damisman hocam Prof. Dr. Yasin
ARSLANOGLU’na sonsuz ve samimi tesekkiirlerimi sunarim. Ayrica yapilan
caligmada yardimlarimi esirgemeyen Kiy1 Emniyeti Genel Midirligi yonetimine ve
Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri yoneticileri ve ¢alisma arkadaslarima tesekkiirlerimi
sunarim.

Ocak 2021 Caner Glrsoy
(Kilavuz Kaptan)
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ISTANBUL BOGAZI’NDAKI GEMi KAZALARI VE
ARIZALARININ ANALIZi

OZET

Istanbul Bogaz1 gecis yapacak gemiler i¢in 12 keskin doniisii ve degisken akint1 rejimi
ile en dar yerinin 698 metre oldugu, derinligin ise 30 metre ile 110 metre arasinda
degistigi diinya tizerindeki zorlu dogal dar su yollarindan bir tanesidir. Tarih boyunca
gemilerin Istanbul Bogaz gecisi sirasinda karistiklar1 bir ¢ok kazaya tanik olunmustur.
Bunlardan bazilar1 ise maalesef insan hayati, saghgi ve ¢evre i¢in biylk facialar ile
sonuglanmistir.

Diinya tizerindeki uluslararas1 dogal bogazlar incelendiginde konu bogazlara hakim
devletlerin kiyilarin1 koruma amagcli olarak gecis yapacak gemiler i¢in ¢esitli onlemler
aldiklar1 goriilmektedir. Hatta bazen Messina Bogazi igin Italyan hiikiimetinin yaptig1
gibi altina imza attiklar1 1982 Uluslararas1 Bogazlar S6zlesmesi’ne dahi ters diisecek
baz1 kararlar alindig1 bile goriilmiistiir. Italyan hiikiimeti cevre koruma hassasiyeti ile
50.000 gros ton iizeri tanker ve tehlikeli yiik tasiyan gemilerin Messina Bogaz’indan
gegisini yasaklamis ve 15.000 gros ton tizeri tum gemiler ile ¢evre kirletici yiik tasiyan
6.000 gros ton Uzeri gemiler i¢in ise kilavuz alma zorunlulugu getirmistir ki bu karar
daha &nce de belirtildigi gibi Italya’nmn taraf oldugu uluslararas1 sézlesmelere de
aykiridir.

Istanbul Bogaz1 ise 2019 yili itibari ile son 5 yilin gemi gegislerini baz aldigimizda
yillik ortalama 42.258, giinliik olarak 115 geminin gegis yaparak yogun bir sekilde
kullandig1 uluslararasi ticaret i¢in 6nemi ylksek dogal bir bogazdir. 6 Kasim 1998
yilinda yaymlanan ‘Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii’ ve ‘Deniz Trafik
Diizeni Uygulama Talimatlar1’ ile 30 Aralik 2003 tarihi itibari ile aktif bir sekilde
calismaya baslayan gemi trafik hizmetlerinin tahsisi gemilerin Istanbul Bogaz
gecislerini dncesine oranla daha emniyetli bir hale gelmesini sagladigi agiktir. 2005
yil1 itibari ile Istanbul Bogazi igerisinde 13 gemi kazas1 meydana gelmisken bu say1
2017 ve 2018 yillar1 i¢in 2°ye 2019 yil1 icin ise 1’e diismiistiir. Istanbul Gemi Trafik
Hizmetleri verilerine gére 2004 yilindan bu yana bogaz igerisinde yasanan gemi
kazalarinda azalma gériilse de halen daha emniyetli bir Istanbul Bogazi igin almmasi
gereken tedbirler bulunmaktadir.

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Yonetmeligi ve Uygulama Talimatmma gore Istanbul
Bogaz gecisi i¢in tiim ugraksiz gemilere 6nemle kilavuz kaptan tavsiyesinin yapilmasi
yaninda romorkor refakati almasi zorunlu kilman ya da tavsiye edilen gemiler vardir.
Bu kararlar1 6zetlemek gerekirse niikleer giicle yiiriitiilen, niikleer yiik veya atik
tastyan, tehlikeli ve/veya zararh yiik veya atik (IMDG Kod-7) tasiyan gemiler, LNG
gemileri, 150 metre Uzeri LPG gemileri, 200 metre tzeri tim tanker ile 250 metre Uzeri
tiim gemilere hem kilavuz kaptan almas: hem de romorkor refakati zorunludur ya da
istemesi Onemle tavsiye edilmektedir. Ayrica 150 metre izeri tim gemilere de kilavuz
kaptan almasi yine onemle tavsiye edilmektedir. Bu tavsiyeler uyarinca da gemilerin
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kilavuz kaptan alma oranlar1 kiyaslandiginda belirtilen siniflara dahil gemiler ile boyu
150 metreden uzun gemilerin genelde tavsiyelere uyduklar1 goriilmektedir. Bu tavsiye
kararlarmin gemiler tarafindan uygulanmasinin ne kadar 6nemli oldugunu gérmek i¢in
2020 y1li icerisinde yasanan iki ayr1 kazaya yakin durumun incelenmesi bile yeterli
olacaktir. Sadece 2020 yil icerisinde iki adet 250 metre (izeri bliyik tanker Istanbul
Bogazi gegisi sirasinda makine arizasi vermistir. Bu iki gemi de refakatindeki
romorkorlerin acil miidahelesi ve iizerlerindeki kilavuz kaptanlarin tecriibesi
sayesinde herhangi bir kazaya imkan vermeden emniyetli demir sahasina cekilerek
gotiiriilebilmiglerdir.

Bu calisma igerisinde bulunan veriler 1s1ginda diger kaza tiplerine oranla ¢atma ve
catisma kazalariyla Istanbul Bogazi i¢inde ve cevresinde daha c¢ok karsilasildigi
goriilmiistiir. Hatali seyir ise bu kazalarin yasanmasinda en oncelikli sebep olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Istanbul Bogazi icerisinde yasanan kazalara bakildiginda ise
hatali seyir sonrasi ikinci en 6nemli sebep ise gemi arizalaridir. Ayrica yasi ilerlemis
ve liman devleti kontrollerinde basarisiz olmus gemilerin de Istanbul Bogaz1 igerisinde
meydana gelmis kazalar igerisindeki oraninin ¢ok yiksek oldugunu gérmekteyiz.

Ahrrkapt demir sahasi igerisinde yasanan kazalarin tiim kazalara orani ise %50,1 ile
cok yiiksek seviyededir. Bu sebeple bu bolgede yasanan kazalar i¢in ayr1 bir calisma
yapmak gerekmis ve klasik AHP yontemi kullanilarak deniz trafik operatorleri ile risk
degerlendirme ¢aligmasi yapilmistir. Yapilan ¢alisma sonucunda ‘B’ demir sahasinin
demirleme i¢in en riskli bolge olmasmin ve gemiler ile kurulamayan ya da eksik
kurulan iletisimin bu bdlgede meydana gelen kazalarin en biiyiik sebepleri olarak
ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Diger sebepler de bu ¢alisma igerisinde Ahirkap1 demir
sahas1 6zelinde ayrilan boliimde ayrica irdelenmistir.

Yapilan calisma sonucunda elde edilen veriler ve konu ile ilgili deniz trafik
operatorleri, kilavuz kaptanlar ve gemi kaptanlar1 ile yapilan miilakatlar sonucunda
‘Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Yonetmeligi’ ve ‘Uygulama Talimatinda’ bulunan gemi
gecisleri i¢in belirlenmis tedbirlere ek olarak Montreux Bogazlar S6zlesmesi’ne de
aykir1 olmayacak sekilde alinabilecek ek tedbirlerin neler olabilecegi ¢alismanin sonug
boliimiinde maddeler halinde siralanmustir.

XViil



ANALYSIS OF SHIPS’ ACCIDENTS AND DEFECTS
AT ISTANBUL STRAIT

SUMMARY

Istanbul Strait is one of the challenging natural narrow waterways in the world where
the narrowest point is 698 meters and the depth varies between 30 meters and 110
meters, with 12 sharp turns and variable current regime for ships passing through the
strait. Throughout history, many accidents have been witnessed in which ships were
involved while passing Istanbul Strait. Unfortunately, some of these have resulted in
great disasters for human life, health and the environment.

When the international natural straits around the world are examined, it is seen that the
states dominating the subject straits have taken various measures for the ships that will
pass their coasts for protection. It is even seen that they sometimes made some
decisions against international conventions, like the contradiction of Italy for the Strait
of Messina against 1982 International Straits Convention which the Italian government
signed under. With its environmental protection sensitivity, the Italian government
banned the passage of tankers and ships carrying dangerous goods over 50,000 gross
tons through the Messina Strait and necessitated taking a pilot for all ships over 15,000
gross tons and the ships which is over 6.000 gross tons carrying dangerous cargo for
their passages.

Also, Istanbul Strait is a very important natural waterway for international trade, which
is used extensively by an average of 42,258 vessels per year and 115 vessels per day,
based on the ship passages of the last 5 years as of 2019. It is clear that the allocation
of vessel traffic services, which started to operate actively as of 30 December 2003
with the "Turkish Straits Maritime Traffic Regulations' and '‘Maritime Traffic Order
Implementation Instructions' published on November 6, 1998, made the vessels
passages safer than before for Istanbul Strait. While there were 13 ship accidents in
the Istanbul Strait as of 2005, this number dropped to 2 for 2017 and 2018 and 1 for
2019. Although there has been a decrease in ship accidents in Istanbul Strait since 2004
according to Istanbul Vessel Traffic Services data, it is not sufficient yet to make
Istanbul Strait safer.

According to the Turkish Straits Maritime Traffic Regulation and Application
Instruction, there are also ships that are obliged or recommended to be accompanied
by a tugboat in addition to the advice of a pilot for all non-call vessels for the Istanbul
Strait passage. To summarize these decisions, ships propelled by nuclear power,
carrying nuclear cargo or waste, carrying dangerous and / or hazardous cargo or waste
(IMDG Code-7), LNG ships, LPG ships over 150 meters, all tankers over 200 meters
and all over 250 meters, it is compulsory or highly recommended to request both a
pilot and escort of a tug boat. In addition, it is highly recommended that all ships over
150 meters should take a pilot. According to these recommendations, when the rates
of vessels taking pilots are compared, it is seen that the subject vessels generally follow
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the recommendations. In order to see how important it is to implement these
recommendations by ships, it will be sufficient to examine the situation of 2 near miss
reports in 2020. Only in 2020, two tankers over 250 meters had a machine failure
during their passage of the Istanbul Strait. Thanks to the emergency response of the
accompanying tugboats and the experience of the pilots, these two ships were able to
be taken to the safe anchorage area without any accident.

In the guide of the data found in this study, it has been observed that allision and
collision accidents are more common in and around the Istanbul Strait than other types
of accident. Incorrect navigation appears as the primary reason for these accidents.
Looking at the accidents in the Istanbul Strait, the second most important reason after
incorrect navigation is ships equipments’ failures. In addition, we see that the ships
which are older ages and taking low success at the port state controls have big rate in
these accidents.

The ratio of accidents to all accidents in Ahirkap1 anchorage is very high with 50.1%.
For this reason, a separate study was required for accidents in this region and a risk
assessment study was carried out with vessel traffic operators using the classical AHP
method. As a result of the study, it is seen that the "B" anchorage area is the most risky
area for anchoring and the biggest reasons for the accidents occurring in "B" are the
inadequate communication or failure in communication with the ships involved in the
accidents. Other reasons were also examined in this study.

In addition to the measures specified in the ‘Maritime Traffic Regulations For The
Turkish Straits ' and the ‘Application Instruction’, additional measures and
recommendations do not violate the Montreux Straits Convention are listed below by
utilizing from the obtained data and the interviews made with vessel traffic operators,
marine pilots and ship masters.

The reason for the measures taken in the current regulation seems to be due to the
magnitude of the damage to be caused in the event of a risk, rather than the factors that
increase the risk for safe Istanbul Strait vessels’ passages. However, factors that
increase the occurrence of risk must also be addressed. For this reason, a certain risk
assessment should be applied for each vessel that will pass through the Istanbul Strait
and this assessment should be included the ship's age, ship type, ship length, depth and
air draft, ship tonnage, dangerous cargo transportation, vessel success in port state
controls, ship master experience etc. for istanbul Strait.

Although there are checks that are requested from the ships before the passage of the
Turkish Straits, it is also understood that the ship may not declare it if the ship is
lacking after these checks, especially by the pilots who have been given many reports
of the gyro and electronic malfunctions. For these reasons, the success of ships in port
state controls should be closely monitored and additional measures should be taken in
proportion to their success.

Incorrect maneuver is in the first place among the reasons of accidents occurring in the
Istanbul Strait with 56.9%. The main measure to be taken to prevent accidents resulting
from incorrect maneuvers is to increase the number of ships that taking a pilot. Even
if the non-call vessels passing through the Istanbul Strait are not obliged to take a pilot
in accordance with the Montreux Straits Convention, the rates of taking pilots are
increased since 2004 step by step due to the regulation recommends to take pilot and
the following of this situation by vessel trafic service regularly. However, the number
of ships refusing to take a pilot is not few. It is not right to allow that ship to pass the
Istanbul Strait under all weather and sea conditions even if the ship does not request a
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pilot after recommendation of the authorities. If a ship, which is highly recommended
to take a pilot after her risk assessment, still does not receive a pilot, the appropriate
weather and sea conditions for the passage of this ship should be determined and only
allowed this vessel to pass the strait under these weather and sea conditions.

The second leading cause of ship accidents in the Istanbul Strait is defects with 34.7%.
The most important of these defects are machine and rudder malfunctions. Even if it
is not possible to carry out inspections for every call or non-call vessel that will pass
through the Istanbul Strait, the calling vessels could be subjected to additional
inspections at the port or anchorage area in Marmara Sea, where including detailed
checks of critical equipment, especially machinery, rudder and gyro equipment.

Vessels having communication problems with vessel traffic service due to insufficient
English or any other reason should be obliged to take a pilot. When the accidents inside
or outside the Istanbul Strait are examined, effective communication with the ship
before or after the accident or near miss event ensures the prevention of the accident
or the consequences of the accident are overcome. The fact that the pilot is on the ship
significantly increases the efficiency of the communication.

For LPG tankers of 150 meters and above, it is required to accompany a tugboat as
well as a pilot. However, when the data of 2019 is examined, it is seen that the rate of
taking pilot for LPG tankers below 100 meters is only 6.4%. For LPG tankers over 150
meters, the reason for the recommendation taking a pilot and tugboat escort is that the
damage caused by such ships as a result of an accident is worse than other types of
ships. Again, it is understood from the data that ships under 100 meters are generally
more likely to be involved in accidents than other length classes. The damage caused
by any LPG tanker after being involved in an accident in the Istanbul Strait will be
great regardless of the size of the ship. In the guide of all these data, it is necessary to
oblige that LPG tankers below 150 meters should get at least a pilot in the regulation
for the passage of the Istanbul Strait.

Passage records of ships passing through the Turkish Straits are readily kept.
According to these records, ships that make more than a certain number of incorrect
maneuvers, incorrect navigation, regulation violation or TSS (Traffic Separation
Scheme) violation should be included in this class even if they are not classified as
risky ships and should oblige to take pilot for their passage. Also, the names of the
ship masters who pass the Turkish Straits are recorded by the VTS, these records can
be followed in more detail, and for ship masters who have not passed the Turkish
Straits before or who have made their last strait passage for a certain period of time,
even if the ship class is not in the risky group, should evaulate as a risky ship.

When the visibility in the strait decrease below 2 nautical miles, measures are taken
for vessels passage in the Turkish Straits according to the Regulation. When it reaches
1 nautical mile, it is allowed only one way traffic, and when it is below 0.5 nautical
miles, the strait is completely closed to traffic. The visibility limit of 2 nautical miles
should be the limit to stop the passages for the vessels which not taken pilot for
passage.

The amount of passage through the Istanbul Strait of vessels with deep draft and over
200 meters increases every year periodically. Although the tugboat is escorted for safe
passage of these ships, additional tugboat reinforcement may be required in situations
close to an accident or accident. For this reason, additional tug stations should be
established near the difficult turning areas of the Istanbul Strait and areas where
accidents frequently occur, as shown in this study.
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Also the following solution suggestions are listed in order to ensure safety at the south
of Istanbul Strait and especially at the Ahirkap1 anchorage area;

The first reason for accident in Ahirkap1 anchorage area is related to insufficiency of
'B' anchorage area. Increasing the waiting times at anchor from 48 hours to 168 hours
in accordance with the regulation published on 15.08.2019 in a way that increased
congestion of this area. VTS send the vessels which stay at ‘B’ anchorage area more
than 48 hours due to the congestion occurs to Kiigikcekmece anchorage area till their
supply will be ready, when their supply will be ready at ‘B’ anchorage area they will
back to ‘B’ anchorage area again. These extra compulsory ships moves also increase
the accidents risks in this area.In this reason, the sectors of the Ahirkap1 anchorage
area should be studied with all details and new sectors should be determined which
can be seen conclusion part of this study.

Anchoring in the Ahirkap1 anchorage area with a pilot may be compulsory, especially
for ships over a certain size and ships carrying dangerous goods. Compulsory pilotage
service to the anchorage area for ships that will supply or receive service in these
regions does not violate the Montreux Straits Convention.

Especially in front of Ahirkap1 anchorage area, dense vessel traffic occurs during the
hours when the strait traffic is closed from the north and opened from the south. In
case of an increase in ship traffic in this area and its vicinity, other ships in Marmara,
which are moving to this region, may be delayed and their arrival to the anchorage
area may be delayed. Also in cases of south westerly strong wind or dense fog where
the visibility decreases, the ships may not be allowed to proceed or leave the anchorage
area in the region.

Determining separate areas within the anchorage areas in a way to facilitate the
anchoring of large ships according to ship lengths will facilitate the anchoring
maneuvers of especially large ships and reduce the accidents risks. Any ship that will
maneuver in Ahirkap1 anchorage area, having communication problems with VTS or
other ships also increases the risk factor. For this reason, a ship experiencing
communication problems for whatever reason should not be allowed to proceed to the
anchorage area or anchor without a pilot.

XXii



1. GIRIS

Bu calisma igerisinde kullanilan tiim istatistiki bilgiler Istanbul Gemi Trafik
Hizmetleri Merkezi’nden alinan bilgiler olup resmi rakamlar: ifade etmektedir. Bu
bilgiler 15181nda Sekil 1.1°de goriilecegi iizere istanbul Bogazi, 2019 yili itibari ile son
5 yilin gemi gecislerini baz aldigimizda yillik ortalama 42.258, gunlik olarak da 115
geminin gegis yaptigi cografi zorluklari, akmnt1 ve riizgar gibi dig etkenlerin gemi
gecislerinin emniyetini olumsuz etkiledigi diinya iizerinde ikinci bir 6rnegi olmayan
dar su yollarindan birisidir. Zorluklar1 gecis yapan tiim gemi kaptanlari, Istanbul
Bogaz1’'nin emniyeti igin biiyiik bir 6zveri ile ¢alisan kilavuz kaptanlar1 ve Istanbul
Gemi Trafik Hizmetleri ¢alisanlar1 tarafindan ¢ok iyi bilinen bu dar su yolunda gemi
gegcislerinin daha emniyetli yapilabilmesi i¢in alinan, alimmasi gereken ve ileride

almabilecek ek tedbirler olacaktir.

Istanbul Bogaz1 Gemi Gegis Adetleri
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Sekil 1.1 : Yillara gore Istanbul Bogazi’ndan gecen gemi sayilari.

20 Temmuz 1936 yilinda imzalanan Montreux Bogazlar Sozlesmesi ile birlikte
bogazlar rejimine iliskin 24 Temmuz 1923 tarihli S6zlesme geregince kurulmus olan
uluslararasi komisyonun yetkileri Tiirk Hiikiimetine aktarilmistir. Bunun anlami

gemilerin emniyetli ge¢is yapmasi i¢in gereken dnlemlerin alinmasi sorumlulugunun



da Tirkiye Cumbhuriyeti’ne birakilmis oldugudur. Bu sorumluluk ile Turkiye
Cumhuriyeti de 25 Aralik 1965 ve 21 Nisan 1982 tarihlerinde yaymladig: ‘Istanbul
Liman Tiiziikleri” ve sonrasinda 11 Ocak 1994 tarihinde yayinladigi ‘Bogazlar ve
Marmara Bélgesi Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii’ ile Istanbul Bogazi’nin emniyetini
saglamay1 amaclamistir. Ancak artan gemi trafiginin yarattig1 tehlikelerin artmasi
mevcut dnlemlerin kazalarm dniine gegmesinde yetersiz kalmasi sebebiyle Istanbul ve
Canakkale Bogazlar1 6zelinde daha detayli ve yetkin bir uygulamanin saglanmasi
amacityla da 6 Kasim 1998’de ‘Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tuziugu’
yayinlanmig ve uygulama esaslarini da belirlemek i¢in ‘Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi
Uygulama Talimatlar1’ olusturulmus ve sonrasinda ¢esitli tarihlerde de giincellemeler
yapilmistir. 15 Agustos 2019 tarihi itibari ile de ismi ‘Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik

Duizeni Yonetmeligi’ olarak degistirilmistir.

Tirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi’nin, Tirk Bogazlarinda seyir
emniyeti ile can, mal, deniz ve gevre giivenligini saglamak amaciyla deniz trafik
diizenlemesini gerceklestirmek i¢in hazirlandig1 ve Tiirk Bogazlarinda seyir yapacak
tim gemileri kapsadigi belirtilmekle beraber dayanagmmm da 20/7/1936 tarihinde
imzalanan Montré Bogazlar Sozlesmesi, 14/4/1941 tarihli ve 618 sayili Limanlar
Kanununun 2 nci maddesi, 10/6/1946 tarihli ve 4922 sayili Denizde Can ve Mal
Koruma Hakkimndaki Kanunun 6 nc1 maddesi oldugu belirtilmektir (TBDTDY, 2019).

Tdim bu Yonetmelik ve Uygulama Talimati degisikliklerine ek olarak Turk
Bogaz’larinin emniyeti icin 30 Aralik 2003 tarihi itibariyle Istanbul ve Canakkale
Bogazlari’nda Gemi Trafik Hizmetleri operasyonel olarak hizmet vermeye

basglamustir.
1.1 Tezin Amaci

Tezin amaci Istanbul Bogazi’'nda hali hazirda Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni
Yonetmeligi ve Tirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi Uygulama
Talimatina goére emniyet agisindan alinan tedbirlerin neler oldugunu, hangi
meteorolojik ve osinografik durumlarda ve hangi 6zelliklere sahip gemilere hangi
tedbirlerin uygulandigin1 gorerek Istanbul Bogazi’nda meydana gelen gemi
kazalarindan ve ariza raporlarindan elde edilen veriler esliginde gemilerin bogaz
gecislerinin - emniyetini arttirmak i¢in  getirilebilecek ek Onlemlerin neler

olabileceginin tespitinin yapilmasi i¢in gerekli olan bilgi birikiminin arttirilmasidir.



Sonraki boliimlerde goérecegimiz tizere idare, yayinladigi Yonetmelik ve uygulama
talimatlar1 ile gemi Ozelliklerine ya da mevcut olumsuz hava ve deniz kosullarmin
durumuna gore Tirk bogazlarinda farkli tedbirlerin uygulanmasini gerekli
gormektedir. Bu ek tedbirler bogazin tek yonli trafige kapatilmasi, iki yonli olarak
askiya alinmasi, bazi hava-deniz kosullarinin olusmasi1 durumunda 6zelligine gore bazi
gemilerin gegislerinin engellenmesi ya da bazi gemiler i¢in romorkér refaketinin ve
kilavuz kaptan kullanilmasiin zorunlu kilinmasi ya da 6nemle tavsiye edilmesi

olabilmektedir.

1.2 Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi

Turk Bogazlari’n1 kullanacak butin gemiler; Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Duzeni
Y 6netmeligi’ne gore bayragini tasidiklari tilkenin mevzuatna ve uluslararasi kurallara
gore denize elverisli olmalidir. Bu ¢alismanin ilerideki boliimlerinde Tiirk Bogazlar1

Deniz Trafik Diizeni Yonetmeliginden sadece Yonetmelik olarak bahsedilecektir.

Bu kapsamda gemilerden ana yuritme makinesi, yardimci makineleri, acil durum
jeneratorleri, diimen donanimi, kopriilistii gostergeleri, seyir feneri, gemi didigi,
kopriitistii techizatlari, gemi i¢i haberlesme sistemleri, alarm sistemleri, VHF cihazlari,
is1ldak ve gemi diirblinii varhigi, wrgat ve donanimlarinin ¢alisir olmasi, her iki
demirinin de fundaya hazir olmasi, yedekleme i¢in gerekli halatlarm hazir olmasi,
gemi triminin bogaz gegisinde sikint1 yaratmayacak sekilde olmasi, kopriitistii goriis
mesafesinin uygunlugu, gerekli seyir haritalarmin ve nesriyatinin varligi, STCW 78-
95’e gore yeterli personel ile donatilmis olmasi, yangimla miicadele ekipmanlarinin
hazir olmasi1 gibi unsurlar1 kontrol ederek eksiklik olmadiginin saptanmasi ve gemi
jurnaline kaydedilmesi istenmektedir. Ayrica gegis yapacak tim gemilere pratikte de
Gemi Trafik Hizmetleri VHF ile SP2 temas: i¢in baglant1 yaptig1 sirada yapilan kontrol

sonrasi eksiklik, aksaklik ya da kusuru olup olmadigini 6zellikle sormaktadir.

Geminin yaptig1 kontroller sonrast Gemi Trafik Hizmetlerine (GTH) bildirim yapmasi
ya da geminin eksigi oldugunun herhangi bir sekilde ortaya ¢ikmasi durumunda GTH
gemiye yapilacak onarim g¢aligmasi igin demirlemesi gerektigi demir yerini gemiye
bildirir. Yapilan ¢aligma sonrasi gemiye yapilacak gerekli denetleme ya liman
baskanlig1 yetkilisi tarafindan ya da liman baskanligi tarafindan atanan klas kurulusu

denetcisi tarafindan yapilir. Verilen rapora gore gemiye gegis izni hi¢bir ek 6nlem



alinmadan verilecegi gibi, geminin romorkor refaketiyle, kilavuz kaptanl ya da sadece
giindiiz gecgebilecegi gibi ek onlemlerin hepsinin ya da birkag¢ tanesinin oldugu gecis
sartlar1 liman bagkanlig1 tarafindan belirlenerek gemiye ve gemi ilgilililerine bildirilir

ve gecisi bu kosullarda saglanir.

Asagida 6rnek olarak bir tane demir irgat1 arizali olan bir geminin gegisi i¢in komisyon

tarafindan belirlenen gegis sartlarini iceren raporun maddeleri yer almaktadir.

e istanbul ve Canakkale Bogaz gegislerinin Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii
Tirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Dairesi Baskanligi tarafindan

planlanmasi,
e Her iki bogaz gecislerinin giindiiz, kilavuz kaptan nezaretinde yapilmast,

e Her iki bogaz gecisinde toplam en az 50 ton ¢ekme giiciinde, gerektiginde cer

amacli da kullanilmak (izere refakat romorkor/romorkorleri alinmasi,

e Acil durumlarda kullanilmak {izere, geminin bas ve ki¢ omuzluklarindan birer
adet saglam gemiyi abrayabilecek sekilde, denizden 1 m yikseklikte,

yedekleme amagli, kasali halatin hazir bulundurulmas,
) 1yi hava ve deniz kosullarinin kollanmasi,

e Tizlkte dnerilen emniyet tedbirleri ile acil durumlarda miidahale amagl olarak
seyir, can, mal ve ¢evre giivenligine yonelik olarak gerekli tedbir/tespitlerin

alinmasi,

e Geminin P&I Club sigortasinin yonetmelik ve baglis1 uygulama talimatina

uygun olmast,
e Acentesinin gerekli muhabere ¢evrimini kurarak gemi gecisini takip etmesi,

e Geminin Istanbul Bogaz ve Canakkale Bogaz gecisleri esnasinda, 3.sahislara
verebilecegi can, mal ve c¢evre zararlarindan dolay1r olusacak tazminat

haklarinin sakli kalmasi,

e Acentesi tarafindan Tiirk Bogazlar1 gecis raporunun gemi caligma dili veya

Ingilizceye terciime ettirilerek, bilgi olarak gemi kaptanima verilmesi,

e Bu rapor geminin Istanbul ve Canakkale Bogaz1 Kuzey-Giiney yonlerinde

gecisleri i¢in duzenlenmis olmasma ragmen, gegis veya Oncesinde gemi



sartlarindaki olumsuz bir degisiklige kars1 yukarida belirtilen sartlara ilave ek

tedbirler alinabilmesi.

Yonetmelik’e gore 150 metreden uzun ve/veya su ¢ekimleri 10 metreden fazla olan
gemiler diger gemilere gore trafik ayrim seridi icerisinde seyretme giicliigii olmasi
sebebiyle daha riskli gorilmekte, bu sebeple de varis 6ncesi SP1 (Sailing Plan 1)
raporu bildirimlerini diger gemilere gére daha 6nce géndermeleri istenmektedir. SP1
raporu gemilerin Turk Bogazlarma varmadan Once acenteleri araciligiyla GTH
merkezlerine gonderdikleri genel olarak gemi bilgileri, yiikk bilgisi ve kalkis-varis

limanlar1 bilgilerinin oldugu rapordur.

Ayrica gemi boyu 300 metreden daha uzun olan gemiler i¢in idare liman
baskanligindan bir uzman, bir gemi trafik hizmetleri bas operatorii ve bir bas kilavuz
kaptanin oldugu kurulun toplanmasini ve gecis i¢in gerekli ek Onlemlerin
belirlenmesini ve bu alinacak 6nlemlerin gemi ve ilgililerine bildirmesini istemektedir.
Bu gemiler ve tehlikeli yiik tasiyan gemiler i¢in gemi trafik hizmetlerinin diger gemi

trafigini kismen ya da belli bir bélgede askiya alabilecegini de belirtmektedir.

Yukarida belirtilen gemilere ek olarak nikleer giicle yuritilen, niikkleer yiik ya da atik
tastyan ve tehlikeli yiik ya da atik tagiyan gemiler de idare tarafindan riskli gemi
smifina alinmakta ve ek tedbirlerin uygulanmasi istenmektedir. Ayrica, Yonetmelik
gemilerin Ozelliklerinden kaynakli ek tedbirlerin alinmasi disinda hava ve deniz

sartlarma gore de trafigin hangi ek tedbirler ile yonetilecegini de belirlemektedir
(TBDTDY, 2019).

Istanbul Bogazi’ndaki akmt1 siddeti 4 deniz mili {izerine ¢iktiginda manevra hizi
10 deniz mili ve daha asagi olan tehlikeli yiik tasiyan, biylik gemiler ve derin su
cekimli gemilerin bogaza girisine izin verilmeyecegi, bu gemiler disinda kalan 10
deniz mili alti manevra hizina sahip gemilerin ise isterlerse gecislerini GTH
merkezinin uygun gorecegi romorkor refakati ile yapabileceklerini, aksi takdirde
gemilerin gecis icin akinti hizinin normal seviyeye diismesini beklemeleri
gerekecegini belirtmektedir.

Ayrica, Istanbul Bogazi'nda akint1 siddeti 6 deniz mili Gizerine ¢iktiginda ya da lodos
nedeniyle kuvvetli orkoz akintilar1 olustugunda ise hizi ne olursa olsun tehlikeli yik
tastyan gemiler, biliyilk gemiler ve derin su ¢ekimli gemilerin bogaz girisi

yapamayacagl, akintmin diismesini beklemek zorunda kalacagi belirtilmektedir.



Yonetmelik’e gore Istanbul Bogazi icerisinde kritik goriis mesafesi ilk etapta 2 deniz
mili olarak belirlenmistir, goriis uzakligi 2 deniz mili ve altina diistiigiinde,
bogazlardan gegen gemilerin radarlarini siirekli ve iyi resim verecek bigimde agik
tutmalar1 ve iki radar bulunan gemilerde, bir radarin kilavuz kaptanin kullanimima
verilmesi istenmektedir. 2 deniz milinden sonraki kisitlamalar ise 1 deniz mili ve 0,5
deniz mili olarak belirlenmis, goriis 1 deniz milinin altina diistiigiinde iki yonlii trafige
izin verilmeyecegi, 0,5 deniz milinin alta distigiinde ise her iki yonde de trafigin

askiya alinacagi bildirilmektedir.

1.3 Uygulama Talimati

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Yonetmeligi Uygulama Talimati i¢in ileride
sadece Uygulama Talimati olarak bahsedilecek olup, seyir emniyeti ile can, mal, deniz
ve ¢evre glivenligini arttirmak amaciyla hazirlanan ve 15/08/2019 tarihli ve 30859
saylli Resmi Gazete’de yayimlanarak yiirlirliige giren Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik
Diizeni Yonetmeligi’'nin uygulanmasinda agiklayicit bir rehber olarak hazirlandigi

belirtilmektedir (TBDTDY Uygulama Talimati, 2019).

Uygulama Talimat: yukarida yazan ilk maddesinden de anlasilacagi tzere
Ydnetmelik’te belirtilen Tiirk Bogazlar1 emniyetli yonetiminin nasil icra edileceginin
acikca belirtildigi ve gemi trafik hizmetleri otoritesi tarafindan hayata gecirilecek ve

uygulandiginin takibi yapilacak olan tedbirler butinini kapsayan talimatlar dizisidir.

Bu ¢alisma cercevesinde Uygulama Talimati ile ilgili ele alinacak konular hangi tir ve
hangi 6zelliklere sahip gemiler ya da deniz araglar i¢in ilave gecis kurallar1 getirildigi

ve bu ilave gecis kurallarinin neler oldugudur.

Uygulama Talimatina gore iterek, cekerek ya da bordasinda yedek ¢ekme isiyle
ugrasan tekneler, tam boyu 300 metre ve (izeri olan gemiler ile hava ¢ekimi (air draft)
54-58 metre olan gemiler i¢in komisyon tarafindan ek tedbirlerin belirlenip
uygulanmasi gerekmektedir. Bu ek tedbirler daha 6nce de belirtildigi gibi romorkor
refakati, giindiiz gecis, kilavuz kaptan alma ve diger gemi trafiginin askiya alinmasi

gibi unsurlari igerebilmektedir.

Ayrica son yillarda Istanbul Bogazi’ndan gegecek 200 metre ve tizeri tiim tanker ve

tehlikeli yiik tasiyan gemiler ile 250 metre iizeri tiim gemiler i¢in yine Uygulama



Talimatinda yer aldig1 gibi gemi trafik hizmetlerinin 6nemle kilavuz kaptan almalari
ve romorkdr refakati talep etmeleri hususunda tavsiye verdigi ve bu 6zelliklere sahip

gemilerin de hemen hemen tamaminin bu tavsiyeye uydugu goriilmektedir.

Uygulama Talimatinda ayrica yedekli gegisler i¢in bir teknenin sadece tek bir gemi ya
da yedegi ¢ekebilecegi, tim yedekli gecislerin giindiiz saatlerinde yapilabilecegi,
yedek halat1 boylarinin ¢eki boyuna gore kag metre olabilecegi gibi genel kurallar ile
birlikte ¢eki boyuna gore hangi giice sahip romorkoérlerin kullanilmasi gerektigi de
belirtilmektedir. Nukleer gii¢ ile yurutilen, niikkleer yiik veya atik tasiyan gemiler ile
IMDG Kod-7 (radyoaktif madde) tehlikeli yiikiinii tasiyan gemiler i¢in de boylarina
gore farkli giiclerdeki romorkor refakati ile kilavuz kaptan bulundurma zorunlulugu

bulunmaktadir.

Uygulama Talimatinda detaylandirildig tizere ilave gegis kurallar1 gemilerin boylari,
yedekli olup olmadiklari, hava ¢ekimlerinin ve su ¢ekimlerinin yiiksek olmasi, tanker
olmalar1, nikleer glcle ydratulmesi, nikleer yik, radyoaktif madde ya da atik
tasimasi, LNG (sivilastirilmis dogal gaz) ya da LPG (sivilastirilmis petrol gazi) gemisi
olmasi1 kosullar1 ile sinirhidir. Tartisilmaz ki bu ilave gecis kurallarinin uygulanmasi
bogaz igerisinde meydana gelebilecek cevreye, cana ve mala blyilk hasarlar

verebilecek kazalarin 6niine gegilmesinde biliyiik 6nem tasimaktadir.

I[lave gec¢is kurallarmm uygulanmasinin 6nemini anlatabilmek icin Istanbul
Bogazi’nda 2020 yili i¢erisinde yasanan kazaya yakin olaylar1 analiz etmek bile yeterli
olacaktir. 2020 yil1 igerisinde kasim ayina kadar istanbul Bogaz1 gegisi sirasinda iki
adet 250 metre {lizeri tanker makine arizasi vermistir ve bu gemilerde bulunan kilavuz
kaptanlarin basarili manevrasi, gemilerin refakatindeki romorkorlerin yardima bir an
once ulasabilmesi ve Istanbul Gemi Trafik Hizmetlerinin olaya hemen miidahale
ederek bogaz gemi trafigini yeni duruma gore organize etmesi sayesinde bu olaylar
kayitlara sadece gemi arizasi olarak ge¢mistir. Eger Uygulama Talimatinda bulunan
ilave gecis sartlart bu gemiler i¢in uygulanmamis olsaydi, her iki arizanin sonucunda
bir kazaya sebebiyet vermeyecegi garanti edilemezdi. 200 metre Uzeri tankerler igin
alinan tedbirler diginda diger tanker ve tehlikeli yiik tagiyan gemiler i¢in alinan gemi
planlamas1 dahilindeki Onlemler de ayni sekilde olusabilecek biiyiik kazalarin
sonucunda verecekleri biiylik hasarlarm Oniine gegilmesinde 6nemli bir etken

olmustur. 2004 yilindan itibaren aktif olarak gorev yapan gemi trafik hizmetleri’nin



tecriibesinin artmasi, o tarihten itibaren Uygulama Talimatinda yapilan degisiklikler
ve gemi trafik hizmetlerinin bu talimatlari titizlikle uygulamasi Istanbul Bogazi’ndaki

kazalarm Sekil 1.2°de goriildiigi gibi azalmasinda biiyiik bir rol oynamustir.

Istanbul Bogaz1 Bogaz i¢inde Meydana Gelen Kazalar
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Sekil 1.2 : Yillara gore Istanbul Bogaz i¢cinde meydana gelen kaza miktarlar1.

Bilindigi tlizere Kiyr Emniyeti Genel Midirligii Tirk Bogazlari Deniz Trafik
Operatorleri’nin ige alim siiresince titiz davranmakta ve Sekil 1.3’de goriilecegi gibi
ise alinacak personelin en az 1 yil uzakyol kaptani olarak calismig olmasini 6n sart

olarak istemektedir.

(5790923) 12 kisilik Deniz Trafik Operatérii adaylar

1-) Demizeilik alaninda hisans diizeyinde egitim veren yiiksek 6&retim kurumlarindan birnden
mezun olundu@una dair diploma fotokopisi.

2-)Uzakyol Kaptam yeterlik belge fotokopisi

3-)Uzakyol Kaptam yeterlilifiyle en az bir y1l kaptanhk yaptifaina dair deniz hizmet belgesi
4-)Kurulusca yapilacak miilakat sinavina kadar ibraz edilmek iizere; Ingilizce dil bilgisine
yonelik OSYM tarafindan yapilan Yabanei Dil Bilgisi Seviye Tespit Smavindan (YDS) en az
60 puan almak veya OSYM tarafindan buna denk kabul edilen yabane dil belgesine sahip
olmak ya da GASM tarafindan diizenlenen Denizcilik Ingilizcesi sinavindan en az 75 veya
kilavuz kaptan yeterligi ile fiili olarak herhangi bir kilavuzluk teskilatinda kilavuz kaptan
olarak ¢alisiyor olduguna dair belge

5-)Yeterlilifi ile alakah her tiirlii giincel ve uluslararasi kurallann gerektirdigi
sertifikalarn(stew vb.) fotokopileri

6-)Adl Sicil Kayd: Belge Fotokopisi (e devletten)

7-)Niifus Clizdanimzin Fotokopisi

8-)SGK Hizmet Dékiimii (e devletten)

Sekil 1.3 : Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetlerinde ¢alisacak DTO’lardan istenen
belgelerin listesi ile ilgili KEGM ilanu.



Istanbul GTH alani igerisinde olup bogaz icerisinde ve bogaz disinda meydana gelen

gemi kazalarmimn timda ile ilgili grafik Sekil 1.4’de oldugu gibidir.

Istanbul Bogazi Aktif Katilimc1 Gemilerin Karistiklar:
Kazalar
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Sekil 1.4 : Yillara gore Istanbul GTH sahasi igerisinde meydana gelen kaza

miktarlari.

Istanbul Bogaz1 gecisi oncesi gemi trafik hizmetlerinin tiim ugraksiz gemilere ve
Ozellikle 150 metre Uzeri tim gemilere kilavuz kaptan almalarini 6nemle tavsiye
etmesi ve yine Uygulama Talimati1 dogrultusunda &zellikle tanker ve diger tehlikeli
yiik tagiyan gemilere kilavuz kaptan alinmasinin 6nemle tavsiye ediliyor olmasi daha
onceki yillara gore gemilerin bogaz geg¢isi sirasinda kilavuz kaptan alma ve romorkor
refakati oranlarin1 yeterli olmasa da 6nemli seviyede arttirmustir. Bu durum istanbul
Bogazi icerisinde meydana gelen gemi kazalarii ya da kazalarin etki oranini 6nemli

Olcide azaltmistr.

Sekil 1.5 ve Sekil 1.6’da goriilecegi tizere 2005 yilinda kilavuz kaptanl gegis yapan
gemilerin toplam gegislere oran1 %45°1i seviyelerden %65 seviyesine gelmistir.
Istanbul Bogaz1 kaza ve ariza analizlerinin paylasilacagi ¢alismanm 4.bdliimiinde
gemi tiir, cins ve diger Ozelliklerinin risk analizi yapilirken, kilavuz kaptan alan

gemilerin tiir ve boylarma gdre dagilimini gosteren tablolar da paylasilacaktir.



Istanbul Bogaz1 Kilavuzlu Gegen Gemi Adetleri
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Sekil 1.5 : Yillara gore kilavuz kaptanli gecen gemi miktarlari.

Istanbul Bogaz1 Kilavuzlu Gegislerin Toplam Gegislere
Orani
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Sekil 1.6 : Yillara gore kilavuz kaptanli gecis yapan gemilerin toplam gegise orani.

1.4 Literatlr Arastirmasi

Dar su yollarinda emniyetli seyir yapilmasini olumsuz yonde etkileyen gesitli faktorler
vardir. Meydana gelen deniz kazalar1 incelendiginde, kazalarin sebeplerinin genelde

ayni faktorlerden kaynaklandigi goriilmektedir (Koldemir, 2006). Bunlar;
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Insan hatalar: Tekneyi idare eden kisilerin dikkatsizlik, bilgisizlik ve
yeteneksizlik gibi sebeplerle yapilan hatalarin yaninda, gemi disinda gemi
trafik hizmetleri gibi seyirle ilgili hizmetin verildigi yerlerdeki ¢alisanlarin

hatalaridir.

Teknik arizalar: Teknenin ana makine, yardime1 makine arizasi, diimen arizasi,
seyir cihazlar1 arizas: gibi deniz aracindan kaynaklanan arizalar1 olabilmekle
birlikte, cevredeki ornegin GPS (Global Positioning System-Kuresel
Konumlama Sistemi) istasyonu gibi seyir yardimcilarinda meydana

gelebilecek arizalar da olabilir.

Dogal kosullar: Tekneyle seyir yapilmasini zorlastiran firtina, kuvvetli akinti,

sis gibi cevresel faktorler olarak sdylenebilir (Koldemir, 2006).

Koldemir (2006) tarafindan yapilan c¢alismada, trafik mihendisligi temelleri

kullanilarak istanbul Bogazi’nda meydana gelen gemi kazalari, giivenlik sorunu olan

bolgelerin belirlenmesi metodu ile incelenmis ve bu galismanin konusu ile ilgili

asagidaki sonuclara ulagilmistir.

Hatali seyir ile makine arizas1 Istanbul Bogazi’nda meydana gelen gemi

kazalar1 sebeplerinin en baginda gelmektedir.

Kilavuz kaptan alma oraninin arttirilmasi Istanbul Bogazi’ndaki gemi kazalar1
riskini azaltacak ve kazalarin etkilerini de diisiirecektir. Bu durum g0z Oniine
almdiginda bogazlar1 gecen gemiler i¢in kilavuz kaptan alimmim tesvik

edilmesi ve artirilmasi ¢cok énemlidir.

Ariza kaynakli kaza miktarlarmi diislirmek i¢in Marmara limanlarina ugrayan
gemilere bogaz gegisinde hayati oneme sahip techizatlarinin kontrollerini

kapsayacak sekilde detayli denet yapilmalidir.

Colakoglu (2010) Istanbul Bogazi igin yaptig1 arastirmasinda, Kazaya karisan deniz

araglarinin yapim yillarini irdelemis ve kazaya karisan deniz araglarmin yaslarmin

ortalamasinin yirmialt1 oldugunu bulmus ve yasli gemilerin 6zellikle eski teknolojiyle

donatilmis olmalar1 ve yapisal eksiklikleri sebebiyle kazalara davetiye g¢ikardigini

belirtmistir (Colakoglu, 2010). Bu cahismada Istanbul Bogazi icerisindeki gemi
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kazalarina karigsan gemilerin yaslarinin ayrica ele alindigi ¢alismanin analiz kisminda

gorilecektir.

Gorglin-Burak 2015 yilinda yaptiklar: ‘Istanbul Bogazi'ndaki Gemi Trafigi icin Resmi
Gilivenlik Degerlendirmesi’ adli ¢alismalarinin sonucu olarak 6zellikle Ahirkapi-
Harem arasinda trafigin daha iyi takip edilmesinin ¢atisma riskini diistirecegini
soylemektedirler. Demirleme bolgelerinde g¢atisma kazalarinin ¢ok olusu sebebiyle bu
bolge i¢in ek diizenlemeler getirilmesi gerektigini ve tiim gemilere gecis oncesi denet
yapilmasinin gerektigini belirtmislerdir. Ayrica ¢alismada, bu maddelere ek olarak
kotii deniz ve hava kosullarinda trafigin kisitlanmasi, Ahirkapi, Tiirkeli, Umurbey ve
Yenikoy gibi yiksek riskli bdlgelerde gemi trafik hizmetlerinin daha iyi gézlem
yapmasii, bu riskli bolgelere ayrica acil miidahale ekiplerinin kurulmasini
onerilmistir. Bogaz gecis kayitlarma gore yiliksek riskli gemilerin belirlenip bu
gemilerin gegislerinde gerekli tedbirlerin alinmasi, gemiler i¢in farkli bolgelerde farkl
emniyetli hizlarin belirlenebilecegi ve kaza senaryolarinin hazirlanarak acil durum
eylem planlarinin olusturulmasi gerektigi siddetle tavsiye edilmistir (Gorgln ve Burak,
2015).

Bayar ve dig. (2005) Istanbul Bogazi’'nda ¢alismalarinin yaymlandig: tarihte heniiz
yeni kurulmus olan gemi trafik hizmetleri sisteminin bogazdaki kazalar1 diisiirmede
basarili oldugunu, 2005 yili itibari ile bogazdan gegen gemilerin kilavuz alma
oranlarinin ise diisik kaldigmi, kilavuz kaptan aliminm arttirilmasi igin gerekli
tedbirlerin alinmasi gerektigini belirtmislerdir. Ayrica yine gemi kazalar1 igerisinde
yangim oranin ylksek oldugu, gemi yanginlar1 i¢in de idarenin ek 6nlemler almasi

gerektigini bildirmektedirler (Bayar ve dig, 2005).

Akten (2004) yaptig1 calismasinda Istanbul Bogaz seyri sirasinda gemileri tehlikeye
diisiirecek iki 6nemli unsur oldugunu, bunlarin da akint1 ve gece Seyri oldugunu
sdylemekle birlikte su ifadeleri kullanmaktadir ‘Istanbul Bogazi’nda daimi akintilar
iki tiirlidiir; biri ylizey akintis1 yonii daima giiney yonliidiir ve siddeti 8 deniz miline
kadar ¢ikabilmektedir. Digeri ise dip akintisidir ve kuzey yonludir. Gemileri etkileyen
yiizey akintis1 6zellikle kasim ay1 bagindan ocak ay1 sonuna kadar olan zamanda hatta
bazen subat ay1 i¢erisinde siddetli lodos firtinalar1 oldugunda Marmara Deniz sularmin
kuzeye yigilmasi ile bogazin gilineyindeki sularin Karadeniz sularindan daha fazla

yiikselmesi sebebiyle siddetli olarak kuzey yonlii akintilara da doniisebilmektedir. Bu
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akintilara da orkoz akintis1 denmektedir. Genel bahsi gecen akintilar diginda bir de
daimi akintilarin kiy1 seridine ¢arparak gemi seyrini tehlikeye diisiirecek anaforlara da
sebebiyet verdigi goz ardi edilmemelidir. Akint1 sonrasi ikinci bir tehlike de gece seyri
sirasinda yogun sehir 1siklarmin varligiin geminin goriis mesafesini diisiirmesi, goz
ile yapilacak kontrollerde geminin pozisyonunun saptanmasinin zorlagsmasi gibi

unsurlar da Istanbul bogaz1 gemi trafigini tehlikeye atmaktadir’ (Akten, 2004).

1936 yilinda Montreux Sozlesmesi imzalandiginda Istanbul Bogazi’ndan yillik gemi
gecis miktar1 sadece 4500 iken 2019 yili itibari ile 41.112’ye ulasmistir. Stiphesiz ki
Istanbul Bogaz1’ndaki hem yerel hem de ugraksiz gecis yapan gemi miktarlarmin agir1
artis1 genel olarak Istanbul Bogaz trafigini de tehlikeye atmaktadir. Ayrica gemi sayisi
artarken gemi ingaat sektoriindeki teknolojik gelismeler sayesinde gemi boyutlar1 da
yiikselmistir. Daha Once belirtilen tehlikeler ile birlikte gemi trafigindeki artistan
kaynaklanan tehlikelerin de Oniline gecilebilmesi i¢in kilavuz kaptan aliminin
artirilmasi, ayrica gemilerin gemi trafik hizmetleri istasyonlar1 ile efektif bir sekilde

muhabere kurabilmeleri cok 6nemlidir (Birpinar ve dig, 2005).

Arslan-Turan (2009) ‘Istanbul Bogazi'ndaki deniz kazalarinin SWOT-AHP yontemi
ile analitik incelenmesi’ adli ¢alismalarinda Istanbul Bogazi’ndaki gemi trafigi igin
bulunan tehlike faktorlerini dahili ve harici olarak ikiye aywrmislar ve dahili faktorleri
de iki ayr1 kategoride incelemislerdir. Bunlardan ilki gemi kaynakli faktorler olup
geminin drafti, boyu, genisligi ve derinligi olmasi ile birlikte geminin yasi, manevra
ozelligi, cikabilecegi en yiiksek siirati gibi etkenler de olabilmektedir. ikincisi ise insan
kaynakli faktorler olup bunlar da seyir zabitlerinin yorgunlugu, mevcut gorevleri ve
Istanbul Bogaz1 hakkinda yetersiz bilgi ve beceriye sahip olmalari, yetersiz emniyet
Kiltiriine sahip olmalar1 ve Istanbul Bogazi gecisi igin yeterli tecriibeye sahip
olmamalar1 olarak dort alt baglikta toplanabilir. Istanbul Bogazi’ndaki seyir
glivenligini zayiflatan harici faktorler ise ¢evresel ve cografi faktorler, gemi trafigi
yogunlugu ile meteorolojik ve osinografik faktorler olarak ii¢ ana grupta incelenebilir.
Cevresel ve cografi faktorler igerisinde bogaz gegisi yapacak gemilerin, dOrt tanesi
keskin doniis olmakla birlikte toplam oniki tane doniis yapmasi ve gece seyrinin
zorluklar1 gibi faktorler swralanabilir. Trafik yogunlugu ile ilgili faktorler ise yerel
trafik yogunlugu, gecis yapan uluslararasi gemi yogunlugu, demir veya bekleme

yerlerinde bekleyen gemilerin olusturdugu yogunluk ve tiim bu gemilerin dahil oldugu

13



muhabere yogunlugu olarak dort grupta inceleyebiliriz. Meteorolojik ve osinografik
faktorleri ise daha 6nce belirtildigi gibi akinti rejimi, yogun sis ve siddetli riizgarlardan
kaynakli faktorler olarak iige ayirabiliriz. Yapilan bu ¢alismada SWOT-AHP yontemi
sonucu ¢ikan sonuglara gore dahili faktorlerin gemi kazalarinda harici faktorlerden
daha etkili oldugu sonucu ¢ikmaktadir. Dahili faktorler igerisinde de insan sebepli
olanlar1 en 6ndedir. Harici faktorler igerisinde ise gevresel ve cografi faktorler, trafik
yogunlugu ile ilgili faktorler ve meteorolojik ve osinografik faktorlerin hemen hemen
ayni etkiye sahip oldugu goriilmiistiir. Bunlarim igerisinde ise akinti, gece seyri ve lokal
gemi trafigi digerlerine gore daha tehlikeli bulunmustur. Gemi trafik hizmetlerinin faal
calismasi, kilavuzluk hizmetinin olmasi gibi faktorler tehlikenin azaltilmasinda 6nemli
bir rol oynadigi gibi, teknoloji ilerledikge de bu hizmetler devamli olarak
gelistirilmelidir (Arslan ve Turan, 2009).

Korcak-Balas (2020) ‘Istanbul Bogazi’nda Gemi Gegis Planlamasmi Degistirerek
Catisma Olasihigin1 Diisiirmek’ adli ¢alismalarida Istanbul Bogazi'n1 16 parcaya
bolmiis ve catisma olasiliginin en yliksek oldugu parcalar1 yerel deniz trafiginin
yiiksek oldugu Besiktas, Uskiidar, Karakoy, Eminonii, ve Harem bélgelerini kapsayan
13. ve 14. bolgeler oldugunu tespit etmiglerdir. Calisma sonucunda ise efektif gemi
gecis planlamasinin yogunlugun arttigi bu bdlgelerde catigma riskini azaltacagini

belirtmislerdir (Korcak ve Balas, 2020).

Usluer-Oguziilgen (2018) ‘Istanbul Bogazi’nda Yasanan Onemli Gemi Kazalar1® adli
caligmalarinin sonu¢ kisminda diinyada enerji ihtiyacinin artmasi ile birlikte deniz
tasimaciliginda tehlikeli ve ¢evre kirletici yiiklerin gemiler ile tasinmasinda artisa
sebep oldugunu belirtmektedirler. Istanbul Bogazi’inda yasanacak biiyiik bir kazanin
sonucunda yaratacagi bliylik cevre kirliligi disinda ticaret i¢in bogazi kullanan
Ulkelerin de biiyiik bir sikintiya girecegini belirtmiglerdir (Usluer ve Oguziilgen,
2018).

Erol-Basar (2015) ‘Tiirk Arama Kurtarma Sahasi Icerisinde Yasanan Deniz
Kazalarmm Karar Verme Agact Metodu ile Incelenmesi’ isimli Istanbul Bogazi
bolgesini de kapsayan calismasinda bu bolgede en ¢ok ¢atma ve gatigma kazalarinin
yasandig1 ve bu kazalarm en Onemli nedeninin ise insan hatalar1 oldugunu
belirtmektedirler. Bu hatalarin sebepleri olarak da yanlis seyir ve manevra ile

dikkatsizligin 6n plana ¢iktigini soylemektedirler (Erol ve Basar, 2015).
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Erol ve dig. (2017) ‘Noro Fuzzy Ve Genetik Olarak Optimize Edilmis Fuzzy
Yontemleri Ile Istanbul Bogazi Gemi Kazalarinin incelenmesi’ adli ¢alismalarmin
sonu¢ boliimiinde Istanbul Bogazi ve cevresindeki kazalarin azaltilmasi icin

yapilabilecekleri asagidaki gibi siralamiglardir;
¢ Deniz trafigi meteorolojik sartlara bagli olarak yeniden diizenlenebilmelidir.

e Gemilerin kotii hava sartlarindan korunabilecekleri yeni demir sahalari

belirlenmelidir.

e Istanbul Bogazi’'nda yeterli tecrilbbeye sahip olmayan gemi kaptanlar1 i¢in
pilotaj ve eskort hizmetleri genisletilmeli, hatta IMO bagl kurullarinda Tiirk
Bogazlar1 gecisleri i¢in zorunlu pilotaj uygulamasima geg¢ilmesi icin gerekli

lobi calismalar1 yapilmalidir.
e Hava durumu ile ilgili alinan tedbirler siirekli gelistirilmelidir.

e Hava durumuna bagli olarak bogazdan gegecek gemiler igin boy

smirlandirmasina gidilmelidir (Erol ve dig, 2018).
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2. AKDENIiZ’DEKi ULUSLARARASI BOGAZLAR

Bogaz kelimesinin Tiirk¢emizde bir ¢ok anlami oldugu gibi cografi anlamu iki deniz
alanin1 birlestiren dar ve dogal su yoludur. Ayrica biiylik kara pagalar1 ya da kitalar
arasinda kalan dar su yolu olarak belirtildigi gibi karalar arasinda kalmis en dar su
parcasi alani olarak da betimlenmistir. Belirtilen su yolunun bogaz adini alabilmesi
icin insan eli degmeden dogal olarak meydana gelmis olmasi gerekmektedir, aksi

takdirde kanal adin1 alacaktir.

Bogaz iki acik denizi birbirine baglayabilecegi gibi a¢ik denizi i¢ denize ya da iki i¢
denizi birbirine de baglayabilir. Bu dar su yolunun her iki tarafi tek bir devletin

kontrollinde de olabilir, iki veya daha fazla devletin kontroliinde de olabilir.

Bogazlarmm iki denizi birbirine baglamasi 6zelligiyle birlikte diinya ticaretinde deniz
tasimaciliginin 6nemi goz Oniine alindiginda stratejik ve iktisadi olarak 6nemi ¢ok

yuksektir.

Bogazlarim tamami ile bir devletin karasuyu icerisinde kalmasi ya da agik deniz
sayilmasi hususu genisligine baghdir. Bogazin karadan 12 deniz mili igerisinde kalan
kism1 kiyis1 olan devletin karasularina dahildir, sonrasi ise acik deniz olarak kabul
edilir. Eger bir bogazin her iki k1yis1 da bir devlete aitse ve genisligi 24 deniz milinden

daha az ise o bogaz konu devletin karasuyu icerisine girmektedir.

Diinya’da ticari acidan 6neme sahip yaklasik 30 civarinda bogaz vardir. Bu bogazlar
disinda ise insan eliyle yapilmis Siiveys kanali, Panama kanali, Kiel kanal1 gibi yapay

bogazlar da bulunmaktadir.

Dunyadaki tiim bogazlar i¢in gecerli olan bir sey vardir ki o da bogazdan menfaati olan
devletlerin konu bogazi serbest¢e kullanma arzular1 ve bogaza hakim olan devletin ise
hiikiimranlik haklarin1 korumak istemesidir. Bu ¢atigmalar sonunda ise orf ve adet

hukuku temelinde uluslararasi bir hukuk ortaya ¢ikmustir.

Bir bogazin uluslararasi hukuk yerine milli hukuka konu olabilmesi i¢in bogaz
kiyilarinin hakimiyetinin tek bir devlette olmasi, konu bogaz genisliginin karasularinin

iki katindan az olmasi ve ayni devlete ait iki i¢ denizi ya da agik bir denizi i¢ denize
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baglamasi gerekmektedir. Bu ii¢ durum ayni anda gerceklesmez ise konu bogaz
uluslararast hukukun konusu olur. Ancak bir bogaz milli bogaz olsa dahi herhangi bir
uluslararasi antlasmanin konusu ise yine uluslararast hukukun uygulandigi uluslararasi

bogaz niteligini tagimaktadir.

Diinya tarihi boyunca ister milli olsun isterse uluslararasi diinyadaki stratejik bogazlar
birer terazi gorevi gormiislerdir. Diinya iizerindeki etkin devletlerin terazide yer
degistirmeleri ise zaman zaman dengenin bozulmasma ve dolayisiyla savaslarin

¢ikmasina sebep olmustur (Gungor, 1999).

Tim uluslararasi kanunlar ve antlagmalara ragmen incelendiginde goriilecegi iizere
tiim devletler gemilerin seyri agisindan Istanbul Bogazi kadar zorlu bir bogaz olmasa
bile karasularinda bulunan dogal dar su yolunun kontrolii ve kiyilarinin emniyeti i¢in
gerekli olan tedbirlerin alinmasi i¢in ciddi ¢aligmalar yapmislar ve yapmaya da devam
etmektedirler. Bu boliimde Akdeniz’deki bazi1 dogal bogazlar ve egemen devletlerin
bogazlarindaki kiy1 yapilar1 ile ¢evrenin korunmasi igin aldiklar1 onlemler

incelenecektir.

2.1 Messina Bogaz1

Messina Bogaz1 Sicilya adasmi Italya’nm giineyindeki Calabria bdlgesinden ayiran
bogazdir. Sekil 2.1°de goriildiigi tizere Orta Akdeniz'de Tiren Denizi'ni kuzeye,
Iyonya Denizi'ni giineye baglar. Torre Faro ve Villa San Giovanni arasindaki en dar
noktasinda 3,1 km (1,9 deniz mili) genisligindedir. Messina kasabasinda 5,1 km (3,2
deniz mili) genigligindedir. Bogazin maksimum derinligi yaklasik 250 m’dir

(Camyamag, 2017).
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Sekil 2.1 : Messina Bogazi (Url-1).
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Messina bogazi, Akdeniz icerisinde seyir yapan ticari gemilerin siklikla kullandigi,
Sekil 2.2°de gosterildigi tizere Ozellikle genelde ayni hat iizerinde sefer yapan roro,
yolcu ve konteyner gemileri tarafindan tercih edilen Kuzey Italya ve Giiney Fransa nin
Dogu Akdeniz ile olan deniz su yolunu belli bir 6lgiide kisaltan kontrolii Italyan

devletinde olan 6nemli bir bogazdir.

Venice

Split

CIVITAVECCHIA Dubrovnik
(ROME) Kotor

STRAIT OF
MESSINA —_

G
Messina

Valletta

Sekil : 2.2 Messina Bogazini kullanan gemilerin Akdeniz’deki genel rotalar1 (Url-2).

Italya 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’ni 10 Aralik 1982 tarihinde
imzalamis olmasina ragmen 13.01.1995’de onaylamis ve konu sozlesmeye taraf
olmustur. Ayn1 zamanda Italya Devleti, 08.02 2006’da 61 sayili milli kanunu ile
karasuyunun smirindan baglayan “ekolojik koruma bolgesi” olusturulmasini
ongormiis ve 27.10.2011 tarihinde 209 sayili milli kanunu ile s6z konusu bélgenin

smirlarmi belirleyip hayata gegirmistir.

Yukarida anlatilanlar 1s1ginda Italya’nin hakim oldugu bogazlarm hukuki durumu
hakkinda degerlendirme yapilabilir. Italya’daki bogazlar hukuki olarak
degerlendirildiginde hepsinin uluslararas1 bogazlar statiisiinde oldugu gorilecektir.
Kisaca bu bogazlar 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesinde
belirtildigi sekilde agik deniz alanlarini birbirine baglayan bogazlardir ve uluslararasi

deniz ticaretinde kullanilirlar.

Tiim Birlesmis Milletler Deniz Hukuku konferanslarinda Italyan yetkililerin 6zellikle

Messina Bogazi’nin istisna hale getirilmesi i¢in yiiksek ¢abalar1 olmustur. Yine de,
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Messina Bogazi, uluslararasi ticari gemiler i¢in 1982 Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku So6zlesmesi’ne gore engellenmeyen zararsiz gegis hakkmin bulundugu bir
bogazdir. Ama Italyan Devleti 1985 tarihinde yayimladig: iki regulasyon ile cevre
sorunlarmi sebep gostererek, bu hakki kisitlamistir. Amerika Birlesik Devletleri
Italya’nm bu uygulamasina siddetle kars1 ¢iksa da s6z konusu yilda gergeklesen biiyiik
bir tanker kazasi yapilan uygulamalara gerekge gosterilmis ve geriye doniilmemistir.
Italya’nm halen gegerli olan ve kararnamelerle uygulamaya soktugu bu diizenlemeler

asagidaki gibi 6zetlenebilir;

e Messina Bogazi’ni kullanacak tiim gemiler belirlenmis olan trafik seperasyon

hattinin kendisine gore sagini kullanacaklardir.

e Messina Bogazi’'na gelecek tum gemiler 0Oncesinde Messina Bogazi

bolgesindeki denizcilik yetkililerine rapor vermek zorundadir.

e Messina Bogazindan gegecek 15.000 gross ton iizeri tim gemiler ve 6.000
gross ton Uzerindeki deniz kirletici madde tasiyan gemiler ile tankerler bogaz

gecisi sirasinda kilavuz kaptan almak zorundadir.

e 50.000 gross ton tizerindeki deniz kirletici madde tasiyan gemiler ile tankerler

ise Messina Bogazindan gegis yapamayacaktir .

Italya 1985 yilinda uygulamaya koydugu regulasyon ile Messina Bogazi emniyetli
yonetim sistemini kurmus ve asagida detaylar1 bulunan 6zelliklere sahip gemilerin

katilimc1 gemiler olarak diistiniilecegini ve onlar i¢in uygulanacagini bildirmistir.
e Hangi 6lcude olursa olsun tim yolcu gemileri
e 300 GT uzeri tm ticari gemiler

Asagida 6zellikleri verilen gemiler katilimei olarak gortilmemektedir.

e Savag gemileri, yardimci sinif savas gemileri ile liye devletlere ait veya iiye
devletlerin operatorliiglinii yapti1 diger gemiler ve halka ac¢ik servis yapan

ticari faaliyette bulunmayan tekneler.

e Boyu 45 metreden kiiciik balik¢i tekneleri, geleneksel tekneler ve eglence

tekneleri.
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Ayrica goniillii olarak katilime1 olan gemiler de katilime1 gemi olarak belirlenecektir.

50.000 gross ton {izeri, petrol iiriinlerini tasimak {izere dizayn edilmis veya diger deniz
ve cevreye zarart olan herhangi bir yiikii tasiyan gemilerin Messina Bogazindan

gegislerine izin verilmeyecektir.

Messina Gemi Trafik Hizmetleri etki alan1 kuzeyde 38° 22.3' K enlemi ile 015° 31.0'D
boylammin kesistigi noktadan Calabria yarimadasi sahiline ve Sicilya Adasinin
sahiline ¢izilen iki hattin icerisinde kalan bolge ile giineyde 38° 01.0' K enlemi

kuzeyinde kalan bolge olarak belirlenmistir.

IHTIYAT ALANI

GTH ALANI SINIRI

Sekil 2.3 : Messina Bogazi GTH alan1 (Url-3).

Messina Bogazi’'ndan gegecek tiim katilimer gemiler gemi trafik hizmetleri alanina
girmeden {i¢ deniz mili 6ncesinde Sekil 2.3’de belirtilen ihtiyat alani bolgesinde

Messina Gemi Trafik Hizmetleri istasyonu ile temasa gegmek zorundadir.
Messina Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) asagidaki hizmetleri vermektedir :
e Bilgi Verme Hizmeti:

Bilgi verme hizmeti Messina GTH’mn Oncelikli hizmetidir. Bilgi verme hizmeti
kapsaminda belirli saatlerde ve GTH m uygun gordiigii diger zamanlarda hava tahmini

raporlarint vermek, diger trafik unsurlarmin pozisyonlari, kimlikleri ve niyetleri
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hakkinda bilgilendirmek ve transit gemileri olumsuz etkileyebilecek hava, su yolu

kondisyonlari ile diger tiim olumsuzluklar1 kapsamaktadir.
e Trafik Organizasyon Hizmeti:

Bogaz igerisinde gemi trafigi yogunlugunun azaltilmasi ve ozellikle yogun trafik
sartlarinda olusabilecek tehlikelerin 6niine gegilmesi igin Messina GTH gerekli trafik
organizasyonunu yaparak gemilere gerekli bilgileri verir, ge¢is saatlerinin

planlamasini yapar.
e Seyir Yardim Hizmeti :

Seyir ve meteorolojik sartlarin zorlu oldugu ya da gemide teknik bir ariza yasandigi
durumlarda Messina GTH tarafindan seyir yardim hizmeti verilir. Genelde gemilerin
talepleri lizerine bu hizmet verilecegi gibi GTH m gerekli oldugunu diisiinmesi
durumunda da verilmektedir. Seyir yardim hizmeti konusunda gemi ile mutabik
kalinmis olsa bile bu durum gemi kaptaninin emniyetli seyir ve ¢catismadan kaginma

konularinda sorumlulugunun olmayacagi anlamina gelmez.

Messina Bogazi’ndan katilimci olarak gegen gemiler asagidaki durumlarda vakit

kaybetmeden Messina GTH’a bilgi vermek ile yuktmludurler.
e Geminin emniyetini tehlikeye diisiirecek herhangi bir olayin yasanmasi.
e Seyir emniyetini tehlikeye diisiirecek herhangi bir olumsuz olaym yasanmasi.
¢ Kirlilik yagsanmasina sebebiyet verebilecek bir tehlikenin varligi.

e Su uzerinde herhangi bir kirlilik, yiizen konteyner ya da yiikk kalintisi

gorilmesi.

Katilimer gemilerin gemi trafik hatti igerisinde seyir halindeyken uymasi gerektigi

kurallar ise asagidaki gibidir:

e Trafik hattinda ilerleyen gemiler miimkiin oldugu kadar trafik ayrim hattindan
neta olacaklar, sabit bir rotay: takip edecekler ve ani rota degisimlerinden

sakinacaklardir.

22



e Bogaz gecisi yapacak giiney yonlii gemiler seperasyonun giiney yonlii hattinda
yaklasik olarak 200° - 245° - 190° rotalarini takip ederek seyrine devam
edecektir.

e Bogaz gecisi yapacak kuzey yonlii gemiler seperasyonun kuzey yonlii hattinda
yaklagik olarak  005° — 065° — 020° rotalarini takip ederek seyrine devam
edecektir.

e Donel kavsakta ilerleyen gemiler saat yoniiniin tersi istikamette hareket etmek

zorundadir.

e Sert rlzgar, yiikksek dalgalar gibi seyri zorlastiran kabul edilebilir kosullar
altinda geminin 6ncesinde haber vermesi ve GTH’1n izin vermesi ile farkl

rotalarda seyir yapilmasi kabul edilebilir.

e Messina GTH smirlar1 igerisinde seyreden tiim gemiler ¢atismadan
kaginabilecekleri emniyetli siirat ile seyir yapmak zorundadir. 1 Temmuz ile
30 Eyliil tarihleri arasinda giindogumdan giinbatimina kadar olan siire

icerisinde ise hi¢ bir gemi 16 knot hiz limitini asamaz.

e Istisnai durumlarda Messina GTH gemilerin talebi dogrultusunda farkli hiz

limitleri belirleyebilir.

e Yiiksek hizli tekneler ve hidrofiller emniyetli siiratini muhafaza etmek iizere

yukarida belirtilen hiz limitlerini asabilirler.

Messina bogazinda seyir yapan katilimci gemiler icin operasyonel gereklilikler

asagida oldugu gibi siralanmistir:
e Gemiler her zaman VHF kanallar1 16 ve 10’u dinlemek zorundadir.

e Siirekli dikkatli seyir yapilacaktir; gemi makinelerinin her zaman acil

manevraya hazir olmalar1 gibi.

e Gemi pozisyonlama sistemi gemi pozisyonu sirekli giincelleyecek sekilde her

zaman faal olacaktir.
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e Tiim katilimc1 gemiler GTH talep eder etmez pozisyonlarini bildirebilecek

sekilde hazir olacaktir.

e Tiimkatilimc1 gemiler herhangi bir kaza , catigsma , karaya oturma , kargo kayb1

gibi durumlar1 vakit kaybetmeden GTH’a bildirecektir.

Messina bogazindan gegecek 15.000 gross ton iizeri tiim gemiler ile petrol {iriinleri ve
cevreyi kirletici madde tagimak i¢in dizayn edilmis 6.000 gross ton iizeri tiim gemiler
zorunlu pilotaja tabiidir ve kilavuz kaptan almadan bogaz gecisi yapmalarina izin

verilmez (Url-3).

Cucinotta ve digerleri (2017) ‘Diizenleyici ve Cevresel Kisitlamalar Degerlendirmesi
ile Messina Bogazi'ndaki Gemi Carpismalarmin Siklig1’ isimli ¢aliymalarinda 2008
yilinda kurulan Gemi Trafik Hizmetleri, 2009 yilindan beri uygulanan trafik ayrim
diizeni ve 1998 yilindan beri uygulanan 15.000 gros ton iizeri gemilere getirilen
zorunlu kilavuzluk hizmeti sayesinde Messina Bogazinda yasanan gemi kazalarmin

%90 oraninda azaldigmi ifade etmektedirler (Cucinotta ve dig., 2017).

Goriilecegi tlizere sadece 2 adet 45 ve 55 derecelik doniis yapilacak noktasi olan,
nispeten yerel trafigin az oldugu, seyir zorlugu Istanbul Bogazi ile kiyaslanamayacak
kadar kolay olan Messina Bogazi i¢in bile kiy1 devleti ¢evrenin korunmasi adi altinda
1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi’ne de aykir1 olarak bazi gemilerin
gecisini tamamen engelleyecek ve bazi gemiler i¢cin zorunlu pilotaj getirecek sekilde

diizenlemeye gidebilmistir ve titizlikle de uygulamaktadir.
2.2 Bonifacio Bogaz

Sekil 2.4’de haritas1 goriilen Bonifacio Bogazi Bati Akdeniz’in merkezinde
konumlanmig, Fransa’ya ait Korsika adasi ile Italya’ya ait Sardunya adalarini
birbirinden ayiran bir bogazdir. Dogusunda 7 km olan genisligi batisinda 11 km’ye
kadar ¢ikmakta olup maksimum derinligi 100 metre’dir. Bogaz kiyilarina dogru ¢ok
sayida dagnik sekilde kayaligin bulunmasi ve akinti rejimi bu bogazda yapilacak olan
gecisler i¢in tehlike arz etmekte ve essiz dogal yapisi ile benzersiz bir yer olma
ozelligini tasimaktadir. 1990’1l yillarin bagindan beri italya ve Fransa Avrupa Birligi
ile isbirligi i¢erisinde uluslararasi denizcilik s6zlesmelerini de gdz 6niine alarak ulusal

ve uluslararast deniz koruma parklar1 yaratip bu bdlgeyi korumaya ¢aligmaktadirlar.
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1993 yilinda yasanan bir tanker faciasindan sonra italya ve Fransa aralarinda anlasarak
kendi bayraklarini tasiyan tankerler ile tehlikeli veya deniz Kirletici yiik tasiyan
gemilerin bu bogazdan ge¢mesini yasaklamistir. Ancak bu durum diger bayraklari
tagtyan gemiler i¢in gecerli olmamakla beraber {izerinde yiik olmayan gemileri de

baglamamaktadir (Sorgente ve dig, 2012).
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Sekil 2.4 : Bonifacio Bogazi (Url-4).

Sorgente ve digerlerinin (2012) yaptiklar1 ¢caligmaya gore 1972 yilindan bu yana
Bonifacio bogazinda toplamda 28 deniz kazas1 yasanmis ve bunlardan dort tanesi ise
onemli Ol¢iide deniz kiriligine sebebiyet vermistir. Bunlar; 1972 yili igerisinde
Magdalene ve Saija isimli iki tankerin karistig1 kazalar ve her iki gemiden de denize
yakit s1zintis1 olmasi, 1994 yilinda Monte Stello adl1 genel kargo gemisinin kayaliklara
slirtmesi sonucu denize yakit sizintist olmasi ve 1996 yilinda Fenes adli kuru yiik
gemisinin batmasi ve denize 2600 ton bugdaymn bosalmasi ile birlikte ciddi bir ekolojik

sorun yaratmis olmasidir.

Bu bdlgenin Avrupa birliginin kabul ettigi bir ¢ok antlasmaya ve uluslararasi
anlagmalara gore Akdeniz habitat1 igerisinde korunmasi gereken tiirlerin %37’sine ev
sahipligi yaptig1 soylenmektedir. Bu sebeple de 2011 yilinin temmuz ayinda IMO

(Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) italya ve Fransa’nin taleplerini kabul ederek
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Bonifacio Bogazi ile bitisik alanlarini, bu bolgenin evrensel, kilturel ve ekonomik
ozelliklerini  uluslararas1 deniz tagimaciligmnin olusturdugu ciddi tehditlerinden
korunmas1 maksadiyla ‘Particularly Sensitive Sea Area’ (Ozellikli Hassas Deniz

Alani) olarak ilan etmistir.

Alman 6nlemler ile birlikte 1991 yilindan bu yana bogazdan gegen tehlikeli yiik

tagityan gemi ve tankerlerin sayisinda 6nemli bir diisiis oldugu gozlemlenmistir.

Kazalarin 6niine gecilmesi ve bogaz habitatinin korunmasi i¢in yillara gore her iki

devletin ortak ¢aligmalari ile yapilanlar asagidaki gibidir;

e 1993 yili itibari ile Italya ve Fransa bayrag: tastyan tanker ve deniz kirletici

yiik tastyan gemilerin bogazdan gegisine izin verilmemistir.

e IMO, 1993 yilmin kasim aymnda yayinladigr A.766/18 numarali bildirisi ile
Bonifacio bogazindan ge¢me niyeti olan tiim gemi kaptanlarmi tehlikelere
kars1 uyarmis ve 6zellikle tanker ve deniz kirletici yiik tagiyan gemilerin bogazi

kulllanmamasi yoniinde siddetli tavsiyesini bildirmistir.

e | Aralik 1998 tarihi itibari ile her iki devletin ¢alismasi ile tavsiye rotalarini

iceren gemi trafik diizeni olusturulmus ve yaymlanmistir.

e 2001 yili itibari ile de Fransiz ve italyan makamlarmin ortak ¢alismasi ile her
iki gemi trafik hizmetleri merkezleri ortak calismaya baslamis ve gemilere

zorunlu raporlama sistemi getirilmistir.

e 2012 yih itibari ile recommended pilotage (kilavuz almanin tavsiye edildigi
pilotaj) sistemi kurulmustur ve bogaz ge¢isi yapacak 6zelikle tanker ve deniz
kirletici ylik tasiyan gemiler kilavuz kaptan almalar1 konusunda

yonlendirilmektedir (Url-4).

e Her iki devletin de IMO ilgili toplantilarinda sik¢a dile getirdikleri pilotaj
hizmetinin Bonifacio Bogazi1 i¢in zorunlu hale getirilmesi konusunda

calismalar1 olduklar1 da bilinmektedir.

Goriilecegi iizere Bonifacio Bogazinin emniyeti icin hem Italya hem de Fransa

devletleri 6zellikle ¢evre hassasiyetini One siirerek bir takim dnlemlerin alinmasi i¢in
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girisimde bulunmus, ¢ogunda da basarili olmuslardir. Bogazin iki kiyisinda iki farkl
devlet olmasi1 sebebiyle Messina Bogazi’'nda oldugu gibi uluslararas: hukuka aykir1
kararlar alamamis olsalar da , bogaz habitatinin korunmasi i¢in 6nemli etki gosterecek

onlemlerin ¢ikmasini saglamislardir.

2.3 Cebelitarik Bogaz

Sekil 2.5’de goriilen Cebelitarik Bogazi’na ii¢ devlet kiyidasdir. Bunlar kuzeyde
Gibraltar yarimadasma hakim olan Ingiltere, yine kuzeyde Gibraltar yarimadasi
disindaki bdlge ve giineyde Ceuta bdlgesine hakim olan Ispanya ve yine giineyde
Ceuta disindaki sahil bolgesine hakim olan Fas’dir. Akdeniz’i Atlas okyanusuna
baglamasi 6zelligi ile deniz ticaretinde dnemli bir rol oynamaktir. Iki yakanm birbirine
en yakm oldugu yer Punta Oliveros (Ispanya) ile PuntaCires (Fas) arasidir ve mesafe
7,8 deniz milidir. Bogazin en genis yeri 24 deniz mili ve bogazin uzunlugu ise yaklagik
32 deniz mili’dir. Genis bir bogaz olmasi sebebiyle Tiirk¢e bazi1 kaynaklarda bogaz

yerine gegit kelimesinin kullanildigini da gorebiliriz (Koday ve dig, 2017).

g

iISPANYA
Gibraltar
AKDENIZ
CEBELITARIK Ceuta
BOGAZI (Spain)

FAS

Sekil 2.5 Cebelitarik Bogazi (Url-5).

Akdeniz’deki buharlagma ile kaybedilen suyun sadece iigte birlik kismi Akdeniz’e

akan nehirler tarafindan karsilanabilmektedir, bu sebeple de daimi olarak Atlantik
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Okyanusu’ndan Akdeniz’e su akis1 vardir, bu durum da Cebelitarik Bogazinda siirekli

olarak batidan doguya bir akintinin varligina sebep olmaktadir.

Koday ve digerlerinin (2017) yaptiklari calismaya gore Cebelitarik Bogazi’ndan glinde
yaklasik 200 gemi gegmektedir. Bogaz gegisi i¢in kilavuzluk hizmeti verilmese bile
bogaz gecisi sirasinda ikmal yapacak gemilerin demir yerine ilerlemesi ya da bogaz
cevresindeki limanlara yanagacak gemiler i¢in kilavuzluk hizmeti verilmektedir ve bu
kilavuzluk teskilatlar1 her tilkenin sahip oldugu kiy1 seridindeki liman ya da tesisler

icin farklilik gostermektedir.

Iki adet gemi trafik hizmetleri istasyonu bulunmaktadir. Bunlar, bir adet bogazin
Ispanya kiyisinda bulunan Tarifa istasyonu ve Fas kiyisinda bulunan Tanger trafik
istasyonudur. 4 Ocak 2010 tarihi itibari ile birlikte calismaya baslamislar ve GIBREP
(Gibraltar Report) ismini verdikleri ortak gemi bildirim sistemini kurmuslardir.
GIBREP sistemine 300 gros ton tzeri tum ticari gemiler, tehlikeli ve deniz kirletici
yiik tasiyan tiim gemiler, herhangi bir yedekleme isi ile ugrasan tiim tekneler, 300 gros
ton altinda dahi olsa trafik ayrim hatt1 veya seperasyon icerisinde balik¢ilikla ugrasan
tiim tekneler ve 300 gros ton altinda dahi olsa tehlikede olan tiim tekneler dahildir.
Konu rapor geminin ismi, ¢agri isareti, IMO numarasi, pozisyonu, rotasi ve hizi, kalkis
varis limanlar1 bilgisi, yiik cinsi ve miktar1 gibi bilgileri igerir. Hem Tarifa gemi
hizmetleri istasyonu hem de Tanger gemi hizmetleri istasyonu Cebelitarik Bogazi’nda
seyreden gemileri hem radar ekolar1 hem de AIS verileri tizerinden takip etmektedirler.
Bat1 yonlii gemiler bogaza gelmeden VHF kanali 10 iizerinden Tarifa Trafik
istasyonuna GIBREP raporunu vermek zorundadir. Dogu yonlii gemiler ise VHF
kanal1 69 tlizerinden Tanger Trafik istasyonuna ayni raporu vermek zorundadirlar.
Genel olarak her iki istasyon da gemi trafigini izleme ve bilgi verme hizmeti
vermektedir (Url-6).
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3. iISTANBUL BOGAZI VE CEVRESINDE YASANMIS BUYUK DENiz
KAZALARI

Tarih boyunca istanbul Bogaz1 gecisi sirasinda gemiler cesitli kazalara karismistir, bu
kazalar sonrasinda gemilerin personelinden 6liim, kayip ve yaralanmalar oldugu gibi
sahil seridinde bulunan Onemli tarihi dokulara zarar verilmesi ya da c¢evrenin
kirletilmesi gibi Istanbul bogazimin essiz dokusuna geri déniilemeyecek zararlar da
olusmustur. Sanayinin gelismesi ile petrol ve petrol iiriinlerinin uluslararasi
tagimacilig1 da 6nemli 6lciide artmus, 6zellikle Rusya’dan 6ncelikle Avrupa ve diger
bolgelere tagimacilik yapan tankerlerin sayisinda da ciddi yiikselis olmustur (Ceting6z,
2006). Bu durum da Istanbul Bogazi’nda gemilerden kaynakli risklerin dnemli &lgiide
artmasina ve ayn1 zamanda da bogazin emniyetli yonetimi icin yapilabileceklerin

tartigildig1 platformlarin artmasina sebep olmustur.

Cizelge 3.1 : 2004-2020 Yillar1 Aras1 Kazalarin Analizi.

P Tgpl)lam ToOpIama BOGAZB 5 5
U w6 (G oy e Koy Gy
CATMA 205 %58 30 10 165 %15 %5 %80
CATISMA 50 %14 8 7 35 %16 %14 %70
OTURMA 73 %21 31 18 24 %42 %25 %33
YANGIN 18 %5 4 4 10 %22 %22 %56
BATMA 9 %3 0 6 3 %0 %67 %33

TOPLAM 355 %100 73 45 237  %20,6 %12,7 %66,8

Cizelge 3.1°de goriilecegi gibi Istanbul Bogaz igerisinde ve bogaz yaklasiminda
yasanan gemi kazalar1 5 ana grupta toplanabilir. Bunlardan en ¢ok karsilagilani ¢atma
kazas1 olup gemilerin herhangi bir kiy1 tesisine ya da demirli bagka bir tekneye temas
etmesi olarak diisiiniilecegi gibi, Istanbul Bogaz1 kiyilarinmn yapisi sebebiyle kiytya
carpip karaya oturmadan tekrar yiizebilmesi anlamma da gelebilmektedir. IGTHM

kayitlarina gore, sadece bogaz icerisinde yasanan kazalarin miktarma baktigimiz
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zaman ise catma ve karaya oturma kaza miktarmin hemen hemen ayni oldugu

goriilmekte, sonrasinda da sirasiyla catigma, yangin ve batma kazalar1 gelmektedir.

3.1 Catma Kazalan

7 Nisan 2018 tarihinde Vita Spirit isimli 225 metre boyunda Malta bayrakli yiiklii
dokme ylk gemisi Kandilli 6nlerinde makine arizasi ve akabinde diimen arizasi vermis
ve kontrolsiiz bir sekilde sahil seridine ilerlemeye baslamistir. Geminin iizerindeki
kilavuz kaptanin ve gemi kaptaninin tiim ¢abalar1 sonugsuz kalmis ve gemi tarihi

degeri yiiksek Hekimbasg1 Salih Efendi yalisina ¢atmustir.

Kaza 6ncesinde ve sonrasinda bolgenin yakininda bulunan restorandaki miisteriler ve
calisanlar da panik olusmussa da bu kaza herhangi bir can kaybina sebep olmamaistir.
Bu kazanin verdigi zarar disinda ayni zamanda kazanin oldugu sirada Sariyer
aciklarinda giiney yonlii ilerleyen 274 metre uzunlugundaki 80.000 ton yakit tagiyan
bir tankerin olmasi da ikinci bir tehlikeyi olusturmustur. Tankerin tizerindeki kilavuz
kaptanin tecriibesi ve gemi trafik hizmetlerinin yonlendirmesi sayesinde bu tanker
bogaz igerisinde Pasabahge acgiklarinda geri dondiiriilebilmis ve daha biiyiik bir

kazanin Oniine gecilebilmistir.

Sekil 3.1 : Vita Spirit gemi kazas1 ve Hekimbas1 Salih Efendi yalis1 gdriintiisii
(Url-7).
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Donemin Ulastirma Ve Altyap:r Bakani kaza ile ilgili olarak ... kilavuz kaptanlarin
basiretli yonetimi ve romorkorlerin vakitlice miidahalesi olmasaydi Karadeniz’den
Marmara yOniine giden 80 bin ton petrol yiiklii tanker, Hekimbasi Salih Efendi
Yalisi’'na ¢arpan Vita Spirit isimli gemiye carpabilirdi ve bu bir felaketle

2

sonuc¢lanabilirdi...” demistir (Url-7). Kaza sonrasit Vita Spirit isimli dokme yiik
gemisi, Kiy1 Emniyetine ait romorkoérlerin yardimiyla Ahirkapt demir sahasina
demirletilmistir. Sekil 3.1°deki gazete fotografindan da goriilecegi iizere tarihi dneme
sahip bir yalida bu kaza sonrasinda geri dondiiriilemeyecek sekilde agwr hasar

olusmustur.

Vita Spirit kazasina benzer medyada genis yer bulmus catma kazasina 6rnek
olusturabilecek bir baska olay da 27 Aralik 2019 tarihinde Asiyan Onlerinde
yasanmistir. Sekil 3.2°de fotograflar1 goriilen kazada Liberia bayrakli 191 metre
boyundaki Songa Iridium isimli konteyner gemisi iizerinde kilavuz kaptan ile gliney

yonlii seyrine devam ederken Asiyan onlerinde makine arizasi vermistir.

Sekil 3.2 : Songa Iridium Catma Kazasi Goriintiileri (Url-8).

Belli bir siire sonra diimen hakimiyetini de kaybeden gemi Rumeli Hisar1 kiyilarina
dogru siiriiklenmeye baglamistir. Sonrasinda gemi iskele demirini atarak kiytya ¢catma
hizin1 azaltabilmis ve kiyiya temas edip tekrar yiizer hale gelebilmistir. Catma sonrasi
gemi trafik hizmetleri siiratle geminin pesindeki diger gemileri kazaya gore
yonlendirmis, hatta giiney yonlii 250 metre iizeri, yiiklii, bir bagka biiyiik tankerin kaza
bblgesine gelmeden Sariyer Onlerinde demirlemesini saglayarak daha biiyiikk bir
kazanimn olugsmasinin dniine ge¢mistir. Kaza sonrasi Kiy1 Emniyeti’ne ait romorkdr ve
kurtarma botlar1 olay yerine hizla sevk edilmis ve romorkoérlerin yardimiyla gemi

Ahirkap1 demir sahasina demirletilmistir.
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Yukarida 6rnegi verilen Bogaz igerisinde yaganmis ¢catma kazalar1 oldugu gibi aslinda
catma kazalarmnin %85°1 son 16 yillik periyot icinde Cizelge 3.1°de goriilecegi tlizere
bogaz diginda olmaktadir. Bogaz disinda meydana gelen ¢atma kazalarinin %83’ ise
ahirkap1 demir sahasinda yasanmaktadir. Bu kazalar da demire ilerleyen ya da demir
alan gemiler ile bogaz girisi yapacak ya da bogaz c¢ikigi yapan gemilerin makine
arizasi, olumsuz hava kosulu ya da hatali manevra sebebiyle demirli ya da drifite
bekleyen bagka bir gemiye ¢atmasi ya da demirli bir geminin olumsuz hava kosullar1
sebebiyle demir tarayarak demirdeki baska bir gemiye c¢atmasi ile sonug¢lanan

kazalardir.

3.2 Catisma Kazalan

Istanbul Bogazinda meydana gelen gemi kazalar1 dendiginde hi¢ kuskusuz akla ilk
once 15 Kasim 1979 yilinda gerceklesen Sekil 3.3°de gazete haberi gorilen
Independenta tankerinin karistig1 kaza gelmektedir. Indipendenta tankeri 96.000 ton
petrolii Romanya’nin Kdstence limanina tasimaktadir ve Istanbul Bogazi’na giris
yaptiktan kisa bir siire sonra Yunan bayrakli Evriali gemisi ile Haydarpasa onlerinde

catigmistir.

Yunan bayrakli Evriali gemisi kuzey giriste aldig1 kilavuz kaptam1 gemi Harem
Onlerindeyken daha heniiz birakmistir. Olaym gergeklestigi tarihte kilavuz kaptan
alip-verme yeri guneyde Fenerbahce sigligi bordasi yerine Harem agiklariydi.
Independenta tankeri ise kilavuz kaptan talep etmistir ve gelmesini beklemektedir.
Kisacas1 her iki gemi de bogaz gecisi i¢in kilavuz kaptan talep etmisseler de kaza
sirasinda her iki gemide de kilavuz kaptan yoktur. Bilirkisi raporlarinda Yunan
bayrakli Evriali gemisinin kusurunun yiiksek Indipendenta tankerinin kusurunun ise
daha diisiik seviyede kaldig1 belirtilmektedir. Kaza sonrasi Indipendenta tankeri infilak
eder ve bu sirada Istanbul sehrinin deniz kiyisindaki evlerin camlar1 kirilir hatta baz
evlerde yapisal hasarlar olusur. Kazada 43 gemi personeli yasamini yitirir, denize
karisan petrol miktarmin ¢coklugu sebebiyle deniz yasaminin %96 s1 son bulur, bir cok
bdlgeye ait endemik deniz canlisi tiirii de yok olur. 1981 yilinda dénemin Tirkiye
Cevre Sorunlar1 Vakfi Genel Sekreteri’nin yaptig1 agiklamaya gdre bu kazanimn ¢evre
ve deniz hayatina verdigi zararin karsilig1 o zamanki USD degeri i¢in 40 milyar Tiirk

Liras1’dir (yaklasik olarak 300 milyon USD) (Url-9).
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Romen tankorwlo Yunan gilebi Haydarpasa Bniinde carpisti

TEHLIKE GECMEDI...

Sekil 3.3 : Independenta tankeri kazasi ile ilgili gazete haberi (Url-9).

*M/T Nassia® tankeri,.. 13 Mart 1994
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Sekil 3.4 : Nassia tankeri kazasi ile ilgili gazete haberleri (Altan, 2014).

Bir tankerin karistig1 Istanbul halkini panige sokan ve Istanbul’da yasami uzun siire

olumsuz yonde etkileyen bir diger ¢atisma kazas1 6rnegi de 13 Mart 1994 giinii Gliney
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Kibris bayrakli Nassia tankeri ile Shipbroker isimli kuru yiik gemisinin sekil 3.4’de
fotograflari goriilen biiyiik liman 6nlerinde ¢atigsmasidir. Kaza sonrast Nassia tankeri
Dikilikaya Fenerine yaslayarak durmus Shipbroker gemisi ise Anadolu Kavaginin

kuzeyine oturmustur.

Shipbroker isimli kuruyiik gemisinin 29 personelinden 6’s1 kaybolmus 20’si ise
hayatin1 kaybetmis, Nassia tankerinin ise 23 personeli kurtarilmig 6’s1 ise
kaybolmustur. Catigma sonras1 9.000 ton petrol denize dokiilmiis ve biiyiik bir deniz
ve cevre kiriligine sebep olmustur. Tankerde bulunan 13.500 ton ham petrol ise

giinlerce yanmis ve Istanbul Bogazi1 gemi trafigine kapali kalmustir.

Yukarida verilen iki 6rnek disinda Istanbul Bogaz igerisinde meydana gelen medyada
uzun siire yaymlar1 yapilan hem Istanbul halkinin hem de deniz ve gevresinin énemli
Olciide olumsuz etkilendigi catisma kazalar1 ise su sekildedir; 14 Aralik 1960’da
Yunanistan bandirali Peter Zoranic ile Yugoslavya bandirali World Harmony
tankerleri Kanlica dnlerinde ¢atismistir 18.000 ton ham petrol denize dokiilmiis, ¢ikan
yangin 58 giin siirmiis, sonrasinda 15 Eyliil 1964’de Norborn isimli geminin Peter
Zoranic’in batigina Kanlica dnlerinde ¢atmasindan dolay1r da yine petrol kirliligi
olmustur. 01 Mart 1966 yilinda Rusya bandwrali Utsk isimli tanker ile yine Rus
bandiral1 Cransky Oktiabr adli tanker Kizkulesi onlerinde c¢atigmig, 1850 ton ham
petrol denize dokiilmiis ve Karakdy iskelesi ve iskelede bulunan bir yolcu vapuru
yanmugtir. 28 Ekim 1988 tarihinde Panama bandirali Blue Star kimyasal tankeri ile
Tirk bandirali Gaziantep ham petrol tankeri ¢atismis ve Blue Star tankerinden 1000
ton amonyak gazi denize ve havaya karigmistir. 29 Mart 1990 tarihinde yasanan
catigma kazasi sonucu yaralanan Jambur isimli tankerden 2.600 ton dizel denize
dokiilmiistiir. 24 Agustos 1991°de Leonis isimli 80.000 gros ton’luk Italyan bandirali
tanker ile Denizat1 isimli arpa yiiklii Tiirk bandirali gemi bogaz icerisinde catismis,
Denizat1 isimli gemi batmis ve bes personeli kaybolmustur. Sans eseri bu kazada
herhangi bir yangm ya da patlama yasanmamigstir. Catisma kazalarma tek Ornek
elbetteki tankerlerin karigtig1 kazalar degildir. Baska tiirlerdeki iki geminin de ¢atistig1
goriilmekle birlikte ¢cevreye verdigi zarar bakimmdan tanker kazalarma gdére masum
gorilmektedirler. Ancak, 1991 yilindaki canli hayvan gemisi kazas1 bunlardan istisna

tutulabilir.

34



Bogaz’da iki yabancn gemi carpisty, bm battl

STANBUL Bo-

dmm 4
ynhsl 21 bin loyuuu d-
GIA0R0 belirtibd

mdc'nmd:l mko;“

7 gpren

Gkio Liboan . bandiah [c0BK botlan Breinies

;ubomon I8 gemin, Fath Sud heslerck - g
Susn Mchmet K schklansa ockid g

da Marmara'dan Karade- nin  kurtanlan persapeli, -/

.MW&NIUMW‘IW!mHM\ RN VOT & ytn Kovun il

WDres 8 et ovyhe M Decrdl nF surubiendi Sinlond r Rogar im abinae buiu

Mﬂﬂlmm&wwanam Bodkt ok YOrn afbra LAt ok ki

F jins

N
Sapn'ds (ampegimab basan

H0 prnia
Mxm e 14
o bendyral
l-l it wash
Wk eyorinien  bar
LS T TR S
ollebas e Balutmsan ik
AMIvaldy  houmictide
sraye phan 100 ssin
woatin kg, alanistus & o
kiaye Mammars Denet'os
soobiendy  GOnlorder B
frr'e  abiode  Saluean
wyhenire Bir W lam de
».\2 ks heabhh sodan b
(N uhhmk b Tuan
poatidvkl petonl wmnue e
gk pouna  pevnden
muadafpy e e ol
14 mindld wn okugy
wniba  hpun  dederatin
Wedsmmar  win,  Taydhge
hir Beklayes Qo
Komuww  Dase  Baghom
Toowwr CAllh sl emnds
Iir ehie cday yoring il N -
Innku)l” \‘rl:m-u BALON‘ B nunu-mw u.::wmt:v St Arne-
" betis pomiphs £ clugin by SUNTN30 Saaph weths Devszan dbonte 1A oy ditm
TE sAc!Y.O.‘n”rl.ﬂ'l:“.:,.:::‘ nelan ‘nm\w..\;‘“_ Sndan,  heeariann pipmoy chdege dada cabt. Caare Dure Buglost 1 Tarter

T TN
COvn plarar Moy urter m Mt dob K g {0 taglaen
""w B A s LU nm—,:- tides/btn N i AL

Sekil 3.5 : Rabunion 18 canli hayvan gemisi kazasi ilgili gazete haberleri (Url-10).

Sekil 3.5’deki gazete haberlerinde goriilecegi iizere 14 Kasim 1991°de Filipinler
bandirali Madonna Lily isimli kuru yiik gemisi ile Liibnan bandirali Rabunion 18
isimli canli hayvan gemisi Anadolu Hisar1 agiklarinda yogun sis sebebiyle ¢atigmistir,
catisma sonucunda Madonna Lily isimli kuru yiik gemisi hasarli bir sekilde
kurtulurken Rabunion 18 isimli canli hayvan gemisi batmistir, gemi personelinden bes
kisi hayatmni kaybederken 21.000 canli hayvan denize dokiilerek telef olmus ve ciddi

cevre kirliligine neden olmustur.

Bogaz icerisinde yasanan c¢atisma kazalarini inceledigimizde ¢evre ve insan hayati
acisindan ¢ok ciddi sonuglar dogurdugu goriilmektedir. Cizelge 3.1°de goriilecegi
iizere son 16 yilda catigma kazalarmnin %84’{i bogaz disinda yasanmasina ragmen
sadece %16’s1 bogaz icinde yasanmaktadir. Bogaz disinda yasanan ¢atisma

kazalarinin %42’si ise Ahirkap1 demir bolgesi igerisinde yasanmaktadir.
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3.3 Karaya Oturma Kazalan

Sekil 3.6’da fotograflar1 goriilen Volgoneft 248 isimli yaklasik 4.000 ton fuel oil
tagtyan Rus Bandmrali tanker 29 Aralik 1999 tarihinde Kiiciikcekmece Menekse
mevkiinde demirliyken siddetli firtmanin etkisiyle demir tarayarak Florya sahiline
stiriklenmis ve siiriiklenme sirasinda ise ikiye parcalanmistir. Pargalardan biri olan
geminin bas kism1 Menekse sahiline 1 kilometre uzaklikta 30 metre derinlikte batmus,
diger kismu ise menekse sahilinde karaya oturmustur. Yaklasik 1.500 ton fuel oil
denize yayilmis, hem denizde hem de sahilde biiyiikk bir ¢evre kirliligine sebep
olmustur. Sahil seridinde bulunan restoran,kafe gibi isletmelerle halkin kullandig:
parklar, bahceler kirlilikten ¢ok etkilenmislerdir. Tankerin yiizen ki¢ kismi ¢ekilerek
Aliaga limaninda gemi sOkiim tesislerine gotiriilmis, bas tarafinin ¢ikarilma

calismalari ise 2000 yilimin mayis ayma kadar devam etmistir.

Konu ile ilgili o donemde Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigiinden yapilan agiklamaya
gore, Volganeft 248'in batan kisminin deniz trafigine etki etmemesine ragmen ¢evreye
zarar verme ihtimalinin yiiksek olmasi ve ¢evreye duyduklar1 duyarlilik sebebiyle
cikarilmasina destek verdiklerini iletmisler, ayrica 10 Mart 2000 tarihine kadar kiyida
yapilan temizlik sirasinda 4 bin 556 ton artik toplandigini, kiy1 boyunca kalan 100 ton

yagli atigin da hazirana kadar temizlenecegini bildirmislerdir (Url-12).

Sekil 3.6 : Volgoneft 248 kazas: ile ilgili gorseller (Url-11).

10 Kasim 2003 tarihinde yiiksiiz olarak Ukrayna'ya giden 171 metre boyundaki 16 bin
216 gros tonluk Svyatoy Panteleyman isimli kuru yiik gemisi Anadolu Fener’ini
bordaliktan sonra kotii hava kosullar1 sebebiyle Kabakoz mevkiinde karaya

oturmustur. Sekil 3.7’de goriilecegi gibi geminin karaya oturdugu mevkiinin sert
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kayalik bir bolge olmasi nedeniyle oturmasimna miiteakip gemi ayni zamanda kirilmis

yasam mahali ve glivertesi birbirinden ayrilmistir.

Sekil 3.7 : Svyatoy Panteleyman karaya oturma gemi kazas1 (Url-13).

Kiyr Emniyeti Genel Miidiirligii’ne baglh tahlisiye botlar1 ve romorkorler Svyatoy
Panteleyman personelini kurtarmak icin olay yerine gonderilse de 5 metreye ulasan
dalgalar sebebiyle gemi personelini denizden kurtarmak miimkiin olamamis, sahilden
gemiye kurulan teleferik sistemi ile gemideki 24 personel, sonrasinda ise askeri
helikopter ile gemi kaptani kurtarilabilmistir. Bu kazada da ¢ogu deniz kazasinda
yasandig1 gibi 230 ton fuel oil’in denize sizmasi sebebiyle yogun cevre kirliligi

yasanmistir.

Cizelge 3.1°de goriilecegi lizere son 16 yilda karaya oturma deniz kazalarmnin
%42’sinin bogaz icerisinde yasanmasina ragmen bogaz i¢inde yasanan karaya oturma
kazalar1 sonrasi ¢cevre ya da insan hayatina dair ciddi bir tehlike olusturmadiklar1 ancak
kuzeyde bogaz diginda yasanan gemi kazalarinda siddetli poyraz, giineyde ise siddetli
lodos riizgarlar: ve dalgali denizler sebebiyle gemilerin kirilmasi olayna, dolayisiyla
da ciddi ¢evre kirliligi vakalarma ve gemi personeli kayiplarmma rastlanildigi
gorilmektedir. Bogaz igerisinde en ¢ok oturma kazalarinin oldugu bdlge Umuryeri
olup bogaz disinda ise siklikla bu kazalar Tiirkeli ve Ahirkap1 demir sahalarma bakan

sahil seridinde meydana gelmistir.
3.4 Batma Kazalan

13 Mart 2004 tarihinde Hera isimli 140 metre 7.871 gros ton’luk 31 yasindaki
Kambogya bayrakli genel kargo gemisi kuzey yonlii Istanbul Bogaz1 gegisini

tamamladiktan sonra gemi trafik hizmetlerine siddetli firtina nedeniyle manevra
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yapamadigini ve romorkdr talep ettigini belirtti. 4 dakika sonra kendisi ile tekrar irtibat
kurulmak istendiginde yakininda bulunana Vejen isimli gemiden Hera’nin batmakta
oldugu bilgisi alindi. Sonrasinda geminin battig1 anlasildi ve maalesef 17 bulgar 3

Ukrayna vatandasi denizci hayatini kaybetti, iclerinden sadece 5 denizcinin cesetlerine
ulagilabildi.

15 Temmuz 2005 tarihinde 83,5 metre uzunlugundaki 2.406 gros ton’luk 31 yasindaki
Corona-Z isimli Panama bayrakli genel kargo gemisi 40 derece yan yattigini ve batmak
tizere oldugunu diger istasyonlara VHF ile bildirdikten kisa bir siire sonra tumba oldu
ve batti. Gemideki 9 personel yakinlarda demirde bulunan Behget Cambaz isimli
geminin personelinin indirdigi filika ile kurtarildi ancak gemi kaptani ters donen

geminin i¢erisinde mahsur kalarak hayatini kaybetti.

7 Eyliil 2009 tarihinde 114 metre 2.478 gros ton’luk 41 yasindaki Kambogya bayrakli
Kramko isimli gemi Tiirkeli demir bolgesinde sefer talimati bekledigi sirada yiiksek
dalgalar sebebiyle geminin kirildigini rapor etti ve bir siire sonra da batti. Olay yerine

sevk edilen Kiy1 Emniyeti botlar1 ile gemide bulunan 12 personelin tamami kurtarildi.
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Sekil 3.8 : Rus askeri gemisi Liman ile Youzarsif-H gemi fotograflar: (Url-14).

27 Nisan 2017 tarihinde Istanbul Bogazi'min yaklagik 15 deniz mili kuzeyinde
Sekil 3.8°de fotograflar1 goriilen 81 metre uzunlugunda 2160 gros ton Togo bayrakli
Youzarsif-H isimli canli hayvan gemisi ile Rus savas gemisi Liman gatist1. Catigmanin
etkisi ile Rus savas gemisi battl. Kiy1r Emniyeti botlar1 ve romorkorleri ile 78 Rus
askeri gemisi personelinden 63°i kurtarildi, kalanmni1 da Youzarsif-H isimli gemi

kurtardu.
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22 Temmuz 2015 tarihinde Sekil 3.9°da fotograflar1 goriilen Sengiil K isimli Turk
Bayrakli 60 metre boyundaki 44 yasindaki genel kargo gemisi, Riva’nin batisinda,
Akel isimli 72 metre boyunda 47 yasinda genel kargo gemisi ile gatist1 ve Akel isimli
geminin battigin1 beyan etti. Sengiil K gemisinde ise herhangi bir su alma ya da batma
olay1 gergeklesmedi. Bolgeye acilen kiy1 emniyeti botlar1 miidahale etti ve sekiz kisi

kurtarild1 fakat bir personel bulunamadi.

Sekil 3.9 : Akel gemisi ile Sengiil K gemi fotograflar1 (Url-15).

Sekil 3.10°da fotografi bulunan Bereket isimli 115 metre boyundaki Tanzania bayrakli
33 yasmdaki gemi icra islemleri sebebiyle iizerinde personel olmadigi halde Ahirkap1
demir sahasinda demirlemis olarak beklemekteydi. 27 Ocak 2017 tarihinde Sebebi
bilinmedik bir sekilde bulundugu bdlgede yasam mahali su iizerinde kalacak sekilde
batti. Bolgeye kiy1 emniyeti botlar1 ve romorkorleri sevk edildi ve gerekli 6nlemler

alindi.

Sekil 3.10: Bereket gemisinin battig1 an1 ve pargalanarak tagindigini gosteren
fotograflar (Url-16).
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2016 yilinin Mayis ayinda baslayan ¢aligmalar ile Bereket gemisi oldugu yerde biiytik

bir ving yardimi ile sokiilerek parcalar halinde bolgeden tasindi ve bolge temizlendi.

2001 yilinda Uskiidar 6nlerinde Romen bandirali Karpat isimli gemi ile catisan Kemal
Kefeli isimli geminin batmasmdan sonra bogaz igerisinde yasanan ve sonucunda
herhangi bir geminin battig1 baska bir kaza olmamistir. Cizelge 3.1°de goriilecegi
tizere 2004 yilindan sonra da toplam dokuz batma olay1 yasanmistir. Bunlardan altis1
bogazin kuzeyinde ve ii¢ii de glineyinde meydana gelmistir. Batma olaylarinin bogazin
kuzeyinde daha cok yasanmis olma sebebi ise yasanan kazalar incelendiginde bu
bolgenin kuzeyden gelen rilizgarlara acik olmasi, bu sebeple de deniz kosullarinin
giineydeki Marmara Denizi’'ne oranla daha zorlu olmasindan kaynaklandig:

anlasilmaktadir.
3.5 Yangin Kazalan

Gemi yangimni kazasi olarak Tiirkiye’de insanlarin hafizasina kazinmis en biiyiik olay
13 Subat 1997 yilinda Tuzla tersaneler bolgesinde meydana gelen, 307 metre
boyundaki TPAO tankerinin tankinda sikisan gazin kaynak yapilmak isterken
patlamasi sonucu yangin ¢ikmasi, devaminda tankerin ¢evresindeki Salih ve Krazina
isimli iki geminin de yanmaya baslamasi ile yanginin daha da biiylimesiyle felakete
dOniisen kazadir. Bu olaya denizden sondiirme isleri igin yapilmis romorkorler ile
miidahale edilmek istenmigse de ¢ok basarili olunamamistir. Bu sebeple karadan da
itfaiye ekiplerinin miidahale etmesi gerekmistir. Ancak itfaiyenin gemi yanginlari i¢in
yeterli korumay saglayacak kiyafetlerinin olmamasi ve bu tiir yanginlar igin egitimli
olmamalar1 sebebiyle itfaiyenin miidahalesi maalesef facia ile sonuglanmis 19°u
itfaiyeci olmak iizere 24 kisi yaralanmis ve 2 itfaiyeci hayatini kaybetmistir. Bu olay
sonucunda Istanbul cevresinde yasanabilecek herhangi bir gemi yangmina miidahale
etmesi gerekecek kara personelinin yetersiz ve donanimsiz oldugu goériilmistiir (Url-

17). Sekil 3.11°de konu kaza ile ilgili gorseller paylagilmistir.

21 Kasmm 2005 tarihinde 105 metre boyundaki istanbul Bogaz1 girisine 15 deniz mili
uzakliktaki Svir isimli genel kargo gemisi yasam mahalinde yangmn ¢iktigini rapor
etmistir. Gemiye yardim gonderilmistir, neyse ki herhangi bir can kayb1 yasanmamis

ve gemi daha sonra yedeklenerek Blylkdere demir sahasina demirletilmistir.
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Sekil 3.11 : TPAO tankeri yangini fotograflari (Url-17).

15 Ekim 2006 tarihinde Istanbul’dan hareket edip Ukrayna'nin Odessa Limani'na
gidecek olan 51 metre boyundaki Ukrayna bandirali Shatalovo isimli yolcu gemisi
Istanbul Bogaz1 Tiirkeli-Garipge mevkiinde makine dairesinde yangin ¢iktigini rapor
etmistir. Kiy1r Emniyeti Genel Midiirliigii'ne ait romorkorler yangina miidahale
etmeleri ve personeli kurtarmalari i¢in bolgeye sevk edilmistir. Gemide, 11 personel
ile 2 yolcunun oldugu, 3 personel ile 2 yolcunun denize atladig: bildirilmistir. Denize
atlayan personel ve yolcular sahil giivenlik ekipleri tarafindan denizden kurtarildiktan
sonra bir siire teknede bekletilmis ve sonrasinda romorkérler tarafindan sondiiriilen
gemiye tekrar geri verilmislerdir. Gemi ise bakim i¢in Bogaz icerisindeki Blyukdere

koyuna yedeklenerek demir attirilmistir.

6 Mart 2014 tarihinde Ahirkapt demir sahasinda bulunan 52 metre boyunda 53
yasindaki Tirk bandirali Yakamoz-5 adli yakit barci yangin ihbarinda bulunmustur.
Olay yerine Kiy1 Emniyeti romorkodr ve botlar1 sevk edilmis, gemideki 5 personel de

Berrak Istanbul adl tekne tarafindan kurtarilmistr.

Cizelge 3.1°de goriilecegi lizere son 16 yilda yasanan yangin ile ilgili kazalarin dort
tanesi bogaz icerisinde, 4 tanesi bogazin kuzeyinde bekleme sahasinda, 10 tanesi ise
bogazin gilineyinde bekleme sahalarinda meydana gelmistir. Yangin vakalarmin daha
siklikla giineyde meydana gelme sebebi yerel trafigin bogazin gilineyinde
yogunlagmasi ve dogal olarak ugraksiz geg¢is yapacak olan gemilerin de gecisleri
sirasinda yapilmak iizere planlanan bakim ve tutum islerini Tuzla bdlgesinde ya da

bogazin giineyindeki diger bekleme ve demir sahalarinda yapmalaridir
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4. ISTANBUL BOGAZI GEMi KAZALARI VE ARIZALARI ANALIZIi

Bu ¢alismada kullanilan verilerin tiimii aktif olarak ¢alismaya basladigi 2004 yilindan
bu yana ciddi bir sekilde Istanbul Bogaz1 gemi gecisleri ve yasanilan deniz olaylarini
kayit altina alan Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri’'nden temin edilmistir. Verilerden de
anlasilacagi tlizere 2004 yilindan bu zamana kadar gegen zaman igerisinde dahi

bogazdan gegen gemi tiir ve 6zelliklerinde 6nemli degisimler yasanmustir.

4.1 Istanbul Bogazi Gemi Gegis Istatistikleri

Tirk Bogazlari’ndan gececek gemiler igin iki tiir statii bulunmaktadir. Bunlardan ilki
ugrakli gemilerdir ve bu tabir Karadeniz ya da Akdeniz’den gelerek Marmara Denizi
icerisinde herhangi bir limana ugrayacak ya da Marmara icerisinde demirde 168 saati
gececek sekilde ikmal, bakim-tutum isleri gibi operasyonel faaliyetlerde bulunacak
gemiler i¢in kullanilanilir. Ugrakli olan yabanci bayrakli gemiler i¢in 6 Kasim 1998
tarihinde yiirtirliige konulan ‘Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigl’ ile birlikte
kilavuz kaptan alma zorunlulugu getirilmistir. Akdeniz’den direk Karadeniz’e gegecek
ya da tam tersi istikamette benzer sekilde seyir yapacak gemiler ise ‘ugraksiz gemiler’
olarak adlandirilir. Ugraksiz gemiler birinci boliimde inceledigimiz 6zel gecis sartina
tabii gemiler sinifinda degiller ise Montreux Sozlesmesi geregi kilavuz kaptan alma
zorunluluklar1 bulunmamaktadir (TBDTDY, 2019). Gemilerin istanbul Bogaz1 gegisi
icin kilavuz kaptan almasinin 6nemi, ileride verilecek olan veriler ile daha net ortaya
cikacakir. Cizelge 4.1°de son 16 yil igerisinde gecis yapan gemilerin tonaj, kilavuz

kaptan alma ve ugrakli-ugraksiz oranlar1 goriilebilmektedir.

2004 yilindan 2019 yilina kadar gecen siire igerisinde gemi gegis sayisinda yaklasik
%25 azalma goriilse de gecis yapan gemilerin toplam gros tonu baz alindiginda
%47°1ik, net tonu baz alindiginda ise %49’luk bir artis oldugu goriilmektedir. Bu
bilgiler 1s181nda bogaz gecisi yapan gemilerin zaman igerisinde tonajlarmnin dolayisiyla

boyutlarinin arttigini rahatlikla sdyleyebiliriz.
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Cizelge 4.1 : 2004-2019 Istanbul Bogaz1 gemi gegis bilgileri

(tonaj-ugrak durumu-kilavuz alma durumlari).

GrosTon  NetT 1 § e éé § Romor ng
Yillar Té’p"?‘m ({%30022 (1.63000;1( Ilila:\t/;rf = g Klla\e/uz §§§ k  Ugaksz & §
ety Ton) Ton) alan 20  Kaptan 555 rRefkat  Gedis 23

= Alan 2238 1 Alan R

v IS )
2004 54,564 433.852 227.078 22.318 %40,9 11.489 %335 655 34.256 %62,8
2005 54,794 468.105 246.824 24.494 %44,7 12.074 %354 835 34.112 %62,3
2006 54.880 475.797 252.305 26.589 %484 12.155 %381 834 31.880 %58,1
2007 56.606 484.749 256.475 26.685 %47,1 11.113 %349 795 31.826 %56,2
2008 54.396 513.643 270.422 27.001 %49,6 12532 %395 734 31.762 %584
2009 51.422 514.656 272.932 24.973 %48,6 12.770 %395 753 32.297 %62,8
2010 50.871 505.616 265.149 26.035 %51,2 11.323 %395 825 28.668 %56,4
2011 49.798 523.544 274.707 26.011 %522 11.348 %406 785 27.938 %56,1
2012 48.329 550.587 289.644 24.812 %51,3 11.017 %403 734 27.345 %¥56,6
2013 46.532 551.772 289.587 24.023 %516 11.101 %418 701 26.577 %571
2014 45529 582.468 307.105 24.508 %53,8 11.865 %453 746 26.212 %57,6
2015 43.544 565.217 298.311 23.349 %53,6 11.374 %451 732 25.243 %58,0
2016 42,553 565.282 298.616 22.356 %52,5 11.772 %452 642 26.050 %61,2
2017 42.978 599.325 319.839 24.059 %56,0 12.378 %47,4 848 26.111 %60,8
2018 41.103 613.088 327.330 23.565 %57,3 12.750 %49,3 1.609 25.884 %63,0
2019 41.112 638.892 340.337 26.632 %64,8 14.523 %556 3.048 26.138 %63,6

Son 5 Yilin
gi'ltle:lkamam 42.258 596.361 316.887 23.992 %56,8 12559 %485 1.376 25.885 %61,3
2015-2019

2004 yilindan sonra genel gemi gegis sayilarina benzer sekilde ugraksiz ge¢is yapan
gemi sayilarmda da %23 oraninda diislis yasanmasina ragmen ugraksiz olup kilavuz
kaptan alan gemi sayisinda %26 oraninda artis yasanmistir. Kisaca ugraksiz gecis
yapip kilavuz kaptan alan gemi sayisinin ugraksiz gemi ge¢isi sayisina orani son 16
yil icerisinde %34’den 9%56’ya ¢iktig1 goriilmektedir. Kilavuz kaptan alma
zorunlulugu bulunmayan ugraksiz gegis yapan gemilerin kilavuz kaptan alma
oranlarindaki bu artis sevindiricidir. Artisin sebebini ise Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik
Dizeni Yonetmeligi’ne istinaden ugraksiz gemiler ile boyu 150 metreden uzun tum
gemilere siddetle kilavuz kaptan almalarmin tavsiye edilmesi ve zamanla da daha

yiiksek tonajli gemilerin gecis sayilarinin artmasi olarak gosterebiliriz.

Yine ayni gizelgede goriilecegi lizere romorkor refakati alinmasi da daha 6nceki yillara

oranla, Ozellikle de 2018 sonrasi 6nemli bir miktarda artmistir. Bunun sebebi de
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3.bolimde inceledigimiz 7 Nisan 2018 tarihinde Vita Spirit isimli 225 metre

boyundaki dokme ylik gemisinin tarihi Hekimbasi Salih Efendi yalisina ¢atmasi olay1

sonras1 YOnetmelik’te yapilan degisiklikler ile birlikte 200 metre lizeri tiim tankerler

ile 250 metre lizeri tiim gemilere kilavuz kaptan almanin yaninda romorkor refakatinin

de dnemle tavsiye ediliyor olmast ve gemi trafik hizmetleri tarafindan titizlikle takip

edilmesinden kaynaklanmaktadir.

Cizelge 4.2 : 2019 (1 Ocak-31 Ekim) ile 2020 (1 Ocak-31 Ekim) gemi gegis

bilgilerinin kiyaslanmasi (tonaj-ugrak durumu-kilavuz alma durumlari).

2 g Ugraksiz - 3 = g Romor N g

M@ Alan %O S tr Alan Dg
Ocak 3.355 50.860 26.846 2110 %629 1162 %537 248 2162 %644
Subat 3.009 47.961 25517 1939 %644 1121 %567 234 1.978 %657
Mart 3583 54521 28.945 2266 %632 1175 %522 262 2250 9%62,8
Nisan 3.330 46.663 24578 2077 %624 1031 %515 213 2001 9%60,1
Mayis 3.407 49430 26.034 2192 %643 1072 %541 246 1.982 %582
Haziran  3.170 48.946 26.115 2.072 %654 1.088 %552 266 1.971 %622
Temmuz  3.545 58414 31332 2320 %654 1375 %579 295 2375 %670
Agustos  3.528 57.296 30.996 2308 %654 1336 %577 281 2314 %656
Eyll 3.425 53047 28401 2232 %652 1222 %557 232 2194 %64,1
Ekim 3.830 59540 32.163 2479 %647 1370 %551 280 2.488 %650
ggféam 34182 526.678 280.927 21.995 %64,3 11.952 %550 2.557 21.715 %635

2 B Usnksz —Egé Romor N g

Mg Alan 5053’ tt Alan D@
Ocak 3.438 54457 28964 2.336 %67,9 1265 %589 247 2146 %624
Subat 3125 51573 27.633 2071 %66,3 1144 %57,3 239 1995 9638
Mart 3171 54429 29471 2041 %644 1197 %568 293 2107 %66,4
Nisan 3.480 55429 29956 2158 %62,0 1219 %529 273 2304 %66,
Mayis 3224 50286 27.044 1971 %611 1060 %498 258 2127 9%66,0
Haziran ~ 2.786 42.306 22743 1722 %61,8 882 %50,1 207 1759 %631
Temmuz  3.049 49.957 26.983 1046 %638 1032 %538 247 1918 %629
Agustos  3.141 51.622 28167 2031 %647 1118 %550 223 2032 %647
Eylil 3150 50.366 27.320 2.018 %641 1086 %542 229 2.005 %637
Ekim 3.340 54.865 20.845 2159 %646 1176 %543 262 2167 %64,9
Kas.17 1.806 27.956 14.953 1134 %62,8 614 %523 113 1.173 %65,0
ggg(l)am 33.710 543.246 293.079 21.587 %64,0 11.793 %543 2591 21.733 %645
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Yukarida bahsedilen konular ile ilgili 2020 ilk 10 ayin bilgileri de 2019 yilina kiyas
yapabilmek icin aylara boliinerek Cizelge 4.2°de paylasilmistir. Sayilarda 2020 yili
icerisinde yasanan pandemi krizi sebebiyle kismi azalma goriilse de oranlarin
degismedigi goriilmektedir.

Cizelge 4.1 ve 4.2°de goriilecegi ilizere Montreux Sozlesmesi’ne aykirilik
yaratmayacak sckilde YOnetmelik’te yapilan degisiklikler ve genel olarak tim
diinyada 6zellikle denizcilik sektoriinde yasanan gelismelere paralel olarak emniyetli
gemi igletmeciliginin 6n plana ¢ikmasi sayesinde gemilerin Istanbul Bogazi’ndan
gecerken kilavuz kaptan alma ve romorkdr refakati isteme talepleri yillar igerisinde

artmustir,

Cizelge 4.3’de goriildiigii iizere Istanbul Bogazi’ndan gecen gemi sayismin dzellikle
2008 yil1 sonrast sistematik sekilde diismesine ragmen dip draft olarak tabir edilen
yuksek su ¢cekimli gemilerin ve boyu 150 metre hatta 200 ve 250 metre tzeri gemilerin

sayisinda 6nemli artiglar meydana gelmistir.

Cizelge 4.3 : 2004-2019 Istanbul Bogaz1 gemi gecis bilgileri

(su ¢ekimi ve boylarina gore).

Draféggglljiagéﬁir?ore Boy Gruplarina Gore Gegisler
g g g g
= = = £ = g = 5 = .8
Yillar E s s E o FH: S FEz B 5z o Sz
2 S o8 5|9 $8: 3 38: 3 2@ gd:
— | N w \Y o ¢ C Ire) o o O 8 S O A o o O
v 3 5 A §5 = S5 N 55 55
[©) O <) <)
2004
2005 54.419 310 65 0 43790 %0,0 7.501 %0,0 2.658 %0,0 845 %0,0
2006 54.522 298 60 0 44011 %05 7.216 %-3,8 2.696 %14 957 %133
2007 56.271 257 78 0 46.113 %4,8 6.840 %-52 2518 %-6,6 1.135 %18,6
2008 54.085 240 71 0 42554 %-7,7 7.931 %16,0 2.630 %44 1.281 %129
2009 51.109 274 39 0 39296 %-7,7 8.256 %4,1 2811 %6,9 1.059 %-17
2010 50.496 285 88 2 39.367 %0,2 7.881 %-4,5 2401 %-15 1.222 %154
2011 49.385 284 127 2 37579 %-45 8419 %6,8 2511 %46 1.289 %55
2012 47907 267 155 0 35186 %-6,4 9.277 %102 2567 %22 1.299 %0,8
2013 46.090 253 185 4 33424 %-5,0 9.307 %0,3 2.519 %-1,9 1.282 %-1,3
2014 45.070 262 197 0 31.080 %-7,0 10.154 %9,1 2.929 %16,3 1.366 %6,6
2015 43.064 252 227 1 29379 %-5,5 10.235 %0,8 2.647 %-9,6 1.283 %-6,1
2016 42.155 236 161 1 28317 %-3,6 10.363 %13 2730 %3,1 1.143 %-11
2017 42.532 290 155 1 28.008 %-1,1 10.965 %58 2.682 %-1,8 1.323 %15,7
2018 40.621 336 141 5 25357 %-9,5 11.640 %6,2 2.726 %1,6 1.380 %4,3
2019 40.577 336 198 1 24839 %-2,0 11.873 %2,0 3.076 %12,8 1.324 %-4,1
Son 5 Yilin
Yillik 41.790 290 176 2 27.180 11.015 2.772 1.291
Ortalamasi
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Istanbul Bogaz1 gegis riski, tasidiklar1 yiiklerin patlayici, yanict ve gevreyi Kirleteci

ozellikleri sebebiyle diger gemilere oranla daha yiiksek olan tanker sinifi gemilerin

Cizelge 4.4’de goriilecegi iizere son 15 yillik Istanbul Bogaz1 gecis verileri

incelendiginde genel olarak 200 metre {izeri gemi geg¢is miktarinda ciddi bir artig olsa

da tankerlerin bu sinif igerisinde ge¢is miktarlarinda 6nemli bir degisiklik olmamustir.

Tankerlerin tiim gemilerin gegislerine oran1 %17.2 den %21,8’e yiikselmis ancak 2004

yil1 ile 2019 yili arasindaki farka bakarsak tanker gemi sayisi olarak %#4,7 oraninda

azalma s6z konusudur.

Cizelge 4.4 : 2004-2019 istanbul Bogaz1 gemi gecis bilgileri

(tankerler ve yedekli gegisler).

200 MT' den 200 MT'den
Blyuk Buyuk Tanker Sayisi
(Toplam) (Tankerler) z
Yillar g9 S T 3 3 k5 2. é
g = = S = 8 CGE 3
Gegis O E | Gesis = E g2 é S S Tanker E S ag >
Adedi g S | Adedi £ S EE = TS5 (Toplam) g % g e
& = 2 = = % 5 S g
= P z & £ 5 S
2004 3.052 %56 2108 %224 7.470 634 1.295 9.399 %17,2 %0,0 110
2005 3.503 %6,4 2.202 %22,0 7.577 681 1.769 10.027 %18,3 %6,7 81
2006 3.653 %6,7 2.238 %22,0 7.659 814 1.680 10.153 %185 %l1,3 111
2007 3.653 %6,5 2.254 %22,4 7.204 800 2.050 10.054 %17,8 %-1,0 105
2008 3911 %7,2 2.070 %22,3 6.564 764 1.975 9.303 %l1l7,1 %-7,5 119
2009 3.870 %75 2104 %22,6 6.557 866 1.876 9.299 %18,1 %0,0 122
2010 3.623 %7,1 2.058 %22,2 6.464 1.099 1.711 9.274 %182 %-0,3 115
2011 3.800 %7,6 1.866 %205 6.216 1.227 1.660 9.103 %183 %-1,8 93
2012 3.866 %8,0 1.805 %20,0 5.912 1.336 1.779 9.027 %18,7 %-0,8 98
2013 3.801 %8,2 1.844 %205 5.685 1.760 1.561 9.006 %194 %-0,2 87
2014 4295 %9,4 1818 %20,8 5587 1540 1.618 8.745 %192 %-2,9 90
2015 3.930 %9,0 1.774 %205 5.825 1.232 1576 8.633 %198 %-1,3 71
2016 3.873 %9,1 1.783 %205 6.033 989 1.681 8703 %205 %0,8 73
2017 4005 %9,3 1959 %22,2 6.212 742 1.878 8832 %206 %l5 88
2018 4,106 %10,0 1.942 %22,6 6.014 623 1.950 8587 %209 %-2,8 116
2019 4400 %10,7 2.089 %23,3 5.934 561 2.462 8957 %21,8 %4,3 89
Son 5 Yilin
omte 4063 %96 1909 %218 6.004 829 1909 8742 %207 87
2015-2019

Tankerler icerisinde dikkat ¢eken ise kimyasal tanker gegiglerinin 2004 yilindan

itibaren sistematik olarak artmasidir. 2004 yilinda kimyasal iiriin tasiyan tankerlerin

gecis miktart 1.295 iken 2019 yilinda 2.462’ye ulagmistir. Kimyasal tankerler ham

petrol tasiyan tankerlere oranla daha kii¢lik gemiler olup boylar1 genelde 100 metre ile
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200 metre arasinda degismektedir. Sivilastirilmis gaz tasiyan tankerlerin gegis
miktarlarmin 2010 ile 2015 yillar1 arasinda 6nemli 6lglide artis gosterdigi gorilse de
2015 sonrasi tekrar diisiise gegmis ve 2004°deki seviyesinin bile altina inmistir. Ham
petrol tastyan tanker smifindaki gemilerin ki bu gemiler 200 metre {izeri tankerler
icerisinde orani en yiiksek olanlaridir 2004 yilindan 2019 yilina kadar gegen siirede

gecis miktarlariin sistematik olarak azaldig1 goriilmektedir.

Istanbul Bogaz1 200 Mt ve Uzeri Gegis Yapan Gemi
Adetleri

5,000

4,000

3,000
2,000

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

o

B Toplam 200 Mt ve Uzeri Gegisler B Tanker 200 Mt ve Uzeri Gegisler

Sekil : 4.1 2005-2019 yillar1 aras1 200 metre lizeri geg¢is yapan gemilerin grafigi.

Sekil 4.1°de gosterilen degerlere ayni paralellikteki verileri Istanbul Bogazi’ndan
gecen yik miktarlar1 tablosunda da gorebiliyoruz. Buna gore tagmnan tehlikeli yiik
miktar1 2004 yilina oranla pek bir degisiklik gostermese de toplam gecen yiik

miktarinda sistematik olarak artis goriilmektedir.

Cizelge 4.5°de goriilecegi lizere 2004 yilinda tanker tipi gemiler ile tasinan tehlikeli
yiilk miktar1 143.898 ton’dan 159.509 tona ¢ikarak sadece %11 oraninda artmis
olmasina ragmen Istanbul Bogazi’ndan gegen toplam yiik miktar1 306.565 tondan
469.602 tona ¢ikarak %53 oraninda artis gostermistir. Tankerler ile taginan tehlikeli
yiikiin toplam yiike orani ise %47°den %34 e, tiim tehlikeli yliklerin genel yiike orani
ise %50°den %35’¢ diismiistiir.
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Cizelge 4.5 : 2004-2019 istanbul Bogazi’ndan gecen tehlikeli yiikler ile toplam

yuklerin istatistikleri.

Tasman Yiik Miktar1
(X 1.000 MT)
Yillar Tehlikeli Yik 2 & B qepikeli R E. E£EE  Toplam B £
Miktan o 82 5 SO yikMikan Z8.558 =9 Yik 52

(T]aizl;izir)ce g © A © P ﬁ‘; (Toplam) :g © A| © g i: Miktari :;é © o
2004 143.898 %0,0 %46,9 153.744  %0,0 %50,2 306.565 %0,0
2005 143.567 %-0,2 %43,0 152.340 %-0,9 %456 334.051 %9,0
2006 143.452 %-0,1 %42,6 150.846 %-1,0 %44,7 337.103 %0,9
2007 143.939 %0,3 %41,9 152476  %1,1 %44,4 343.449 %19
2008 140.357 %-2,5 9%39,3 149.667 %-1,8 %41,9 357.263 %4,0
2009 144.660 %3,1 %41,2 15245  %1,9 %43,4 350.884 9%-1,8
2010 146.750 %1,4 %41,3 156.883  %2,9 %44,2 355.057 %1,2
2011 138.496 %-56  %38,1 148.746 %-52 %40,9 363.884 %25
2012 131.123 %-5,3 %35,0 140.125 %-58 %37,4 374.386 %2,9
2013 134.444 %2,5 %35,3 141551 %1,0 %37,2 380.962 %1,8
2014 133.961 %-0,4 %34,0 140.359 %-0,8 %356 394.222 %3,5
2015 136.101 %1,6 %34,1 141526 %0,8 %355 398.749 %l,1
2016 136.100 %0,0 %34,3 140521 %-0,7 %354 396.404 %-0,6
2017 146.944 %38,0 %34,0 151.621 %7,9 %351 431.859 %8,9
2018 147.375 %0,3 %33,6 150.504 %-0,7 %34,3 438.363 %15
2019 159.509 %8,2 %34,0 163.508 %8,6 %34,8 469.602 %7,1
Son 5 Yilin Yillik
Ortalamast 145.206 34,0 149.536 35,0 426.995
2015-2019

Istanbul Bogaz1 Tasman Yiik Miktar1 (Bin Metrik Ton)
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m Toplam Tehlikeli Yik

Sekil 4.2 : 2005-2019 yillar: aras1 Istanbul’dan gecen tiim yiikler ile tehlikeli

yuklerin grafigi.
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Sekil 4.2 de verilen grafikte toplam yiik gecisinin sistematik olarak artis1 ancak buna
ragmen tehlikeli yiik gecisinde dikkate deger bir gelisme olmadigi daha net

anlagilabilmektedir.

Caligmanm birinci boliimiinde Istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerin kilavuz alma
oranlar1 incelenmis ve 2004 yilindan 2019 yilina kadar gecen siire icerisinde %45 olan
oranin %65’e kadar ¢iktig1 goriilmiistii. Bu boliimde kilavuz kaptan alan gemiler boy

gruplarina ve tiplerine gore daha detayli sekilde incelenecektir.

Cizelge 4.6 : Boy gruplarina gore kilavuz kaptan alan gemiler.

Boy<100 100>=Boy<200 200>=Boy<300 Boy>=300
Gegis Klvz. Gegis Klvz. Gegis Klvz. Gegis Klvz.
Yil Yapan Kziatan Oran | Yapan Kaptan Oran | Yapan Kaptan Oran | Yapan Kaptan Oran
- an . Alan . Alan . Alan
Gemi - % Gemi - % Gemi - % Gemi - %
Sayist Gemi Sayist Gemi Sayisi Gemi Sayisi Gemi
Y Sayis1 Y Sayis1 Y Sayisi Y Sayisi
2010 18.380 6.001 32,6 28.868 16.411 56,8 3.617 3.617 100,0 6 6 1000
2011 17412 5.603 32,2 28586 16.608 581 3794 3.794 100,0 6 6 100.0
2012 16.217 4932 30,4 28.246 16.023 56,7 3.852 3.843 99,8 14 14 1000
2013 15.084 4.270 28,3 27.647 15956 57,7 3.787 3.783 99,9 14 14 100.0
2014 14376 4.240 29,5 26.858 15977 59,5 4.293 4.289 99,9 2 2 1000
2015 13.213 3.748 284 26.401 15689 594 3930 3912 99,5
2016 12.266 3.016 24,6 26.414 15482 586 3.873 3.858 99,6
2017 11914 3.438 289 27.059 16.618 61,4 4.000 3.998 100,0 5 5 1000
2018 10.900 3.058 28,1 26.097 16.421 629 4.103 4.083 99,5 3 3 100.0
2019 9.349 3.142 336 27.363 19.091 69,8 4.400 4.399 100,0

Cizelge 4.6’da goriilecegi Uzere 100 metre alt1 gemilerin kilavuz kaptan alma orani
son on yil icerisinde degisiklik gdstermemektedir. Ugrakli gecis oranin %37 oldugu
diistiniildiigii ve ugrakli yabanci bayrakli gemilerin kilavuz kaptan alma zorunlulugu
oldugu da gézoniine alindiginda 100 metre alt1 gemilerin %33 oraninda kilavuz kaptan
almasmm Onemli bir sebebinin Yonetmelik geregi almak zorunda olmalarindan
kaynaklandig1 sdylenebilir. Ayrica zamanla bu boy araliindaki gecis yapan gemi

sayis1 2010 yilindan bu yana neredeyse yar1 yariya azalmstir.
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Boylar1 100 metre ile 200 metre arasinda olan gemiler ¢izelgede de goriildiigii lizere
bogaz gecisi yapan gemilerin %67’sini olugturmaktadir. 2010 yilindan bu yana bu boy
grubundaki gemilerin kilavuz kaptan alma oraninin %57°den %70’e¢ ¢iktig1
gorulmektedir. Daha dnce de belirtildigi izere Y onetmelik geregi ugraksiz gemiler ile
150 metre Uzeri tim gemilere kilavuz kaptan almasinin 6nemle tavsiye ediliyor olmasi
bu artistaki en dnemli sebeplerden biridir. 200 metre iizeri gemilerin ise neredeyse

tamaminin kilavuz kaptan aldig1 goriilmektedir.

Cizelge 4.7°de ise 2018 ve 2019 yilina ait bogaz gecislerinde kilavuz kaptan alan
gemiler tiplerine gore kategorize edilmistir. Tabloda 100 metre alti gemiler
incelendiginde ilk dikkati ¢eken sivilastirilmis petrol gazi tagiyan LPG tankerlerinin
kilavuz kaptan alma oraninin 2019 yil1 i¢in %6,4’de kalmis oldugudur. 150 metre iizeri
LPG gemilerinin gegisleri i¢in YOnetmelik’te kilavuz kaptan almanin yaninda
romorkor refakatinin de dnemle tavsiye ediliyor olmasina ragmen 100 metre altindaki
LPG tankerlerinin ¢ok biiyiik bir kisminin kilavuz kaptan dahi almiyor olmasi dikkat
cekicidir.

100 metre altinda gemiler igerisinde ara¢ tasiyan gemiler ile roro kargo gemilerinin
kilavuz kaptan alma oranlar1 yiiksek goriilse de bu tip gemilerin buyik bir
cogunlugunun Marmara’daki limanlara ugragi olmasi ya da Haydarpasa Limani’na
yanasacak olmasi sebebiyle zorunlu olarak kilavuz kaptan aldiklarini da sdylemek
gerekmektedir. Bunlarin disinda yine konteyner gemileri ile tankerlerin %50°ye yakin
oranda kilavuz kaptan aldiklar1 goriilmektedir. Kimyasal tanker, dokmeci, canl
hayvan tasiyan gemiler ve genel kargo gemilerinin kilavuz kaptan alma oranlarmin
ortalamanin altinda kaldiklar1 gériilmektedir. Ayrica bu boy grubunda genel kargo

gemileri gecis yapan gemilerin icerisinde 7.333 gecis ile %78’ini olusturmaktadir.

Boyu 100 metre ile 200 metre arasinda olan gemiler icerisinde en ¢ok gecis yapan
gemi tipleri sirasiyla genel kargo, dokmeci, tanker, kimyasal tanker ve konteyner
gemileri oldugu goriilmektedir. Bu grup igerisinde genel kargo ve kimyasal tankerler
hari¢ digerlerinin kilavuz kaptan alma oranlar1 ortalamanin iistiinde oldugu goriilmekle
beraber kimyasal tankerlerin kilavuz kaptan alma oranmnmn %62 genel kargo

gemilerinin ise %52’de kaldig1 goriilmektedir.
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Cizelge 4.7 : Gemi tiplerine gore kilavuz kaptan alan gemiler.

Boy<100 100>=Boy<200 200>=Boy<300 Boy>=300 Genel Toplam
vil Tip Grubu Gegis Kilavuz Gegis Kilavuz Gegis Kilavuz Gegis Kilavuz Gegis Kilavuz
Yapan Kaptan Alan Oran%| Yapan Kaptan Alan Oran % Yapan KaptanAlan Oran% | Yapan KaptanAlan Oran% | Yapan Kaptan Alan Oran %
Gemi Gemi Savyisi Gemi Gemi Sayisi Gemi Gemi Sayist Gemi Gemi Sayist Gemi Gemi Sayist

Barge / Barge Carrier 3 0 - 3 0 -
Bulk Carrier 118 22 18,6 6.966 5.337 76,6 1.417 1.410 99,5 8.501 6.769 79,6
Cement Carrier 1 0 - 11 10 90,9 12 10 83,3
Chemical Tanker 330 105 31,8 1.607 931 57,9 13 13 100,0 1.950 1.049 53,8
Container Ship 21 5 23,8 1.814 1.463 80,7 726 718 98,9 2.561 2.186 85,4
Ferry 1 0 - 1 0 -
General Cargo 8.602 2.326 27,0 10.652 4.709 44,2 15 15 100,0 19.269 7.050 36,6
_'I‘_;qn‘f;ed Petroleum Gas 201 36 17,9 410 356 86,8 12 12 100,0 623 404 64,8
2018 Livestock Carrier 453 60 13,2 55 24 43,6 508 84 16,5
Naval 110 18 16,4 120 23 19,2 230 41 17,8
Passenger 1 0 - 366 359 98,1 367 359 97,8
Refrigerated Cargo 4 0 - 30 14 46,7 34 14 41,2
Roro Cargo 69 64 92,8 176 135 76,7 245 199 81,2
Tanker 365 144 39,5 3.732 2.917 78,2 1.917 1.912 99,7 6.014 4973 82,7
Tug 384 195 50,8 384 195 50,8
Vehicle Carrier 88 88 100,0 88 88 100,0
Xother 237 83 35,0 70 55 78,6 3 3 100,0 3 3 100,0 313 144 46,0
Toplam 10.900 3.058 28,1 26.097 16.421 62,9 4.103 4.083 99,5 3 3 100,0 41.103 23.565 57,3
Barge / Barge Carrier 13 4 30,8 13 4 30,8
Bulk Carrier 60 12 20,0 7.233 6.371 88,1 1.518 1.517 99,9 8.811 7.900 89,7
Cement Carrier 1 0 - 8 8 100,0 9 8 88,9
Chemical Tanker 359 110 30,6 2.041 1.267 62,1 62 62 100,0 2.462 1.439 58,4
Container Ship 21 10 47,6 1.861 1.672 89,8 760 760 100,0 2.642 2.442 92,4
Ferry 2 0 - 2 0 -
General Cargo 7.333 2.402 32,8 11.297 5.851 51,8 7 7 100,0 18.637 8.260 44,3
_'I‘_?n‘f;ed Petroleum Gas 140 9 64 409 350 85,6 12 12 100,0 561 371 66,1
2019 Livestock Carrier 475 77 16,2 55 24 43,6 530 101 19,1
Naval 97 15 15,5 119 35 29,4 216 50 23,1
Passenger 5 0 - 243 240 98,8 2 2 100,0 250 242 96,8
Refrigerated Cargo 18 6 33,3 41 27 65,9 59 33 55,9
Roro Cargo 77 72 93,5 183 158 86,3 6 6 100,0 266 236 88,7
Tanker 274 133 48,5 3.645 2.889 79,3 2.015 2.015 100,0 5.934 5.037 84,9
Tug 270 164 60,7 270 164 60,7
Vehicle Carrier 55 55 100,0 58 57 98,3 113 112 99,1
Xother 149 73 49,0 170 142 83,5 18 18 100,0 337 233 69,1
Toplam 9.349 3.142 33,6 27.363 19.091 69,8 4.400 4.399 100,0 41.112 26.632 64,8
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200 metre ve iizeri gegis yapan gemilerin kilavuz kaptan alma verileri incelendiginde
2018 yil1 igerisinde 4.103 gegisten sadece 20 tanesinde kilavuz kaptan kullanilmadig:
2019 yili igerisindeki 4.400 gecisten ise sadece 1 tane dokmeci tipinde geminin kilavuz
kaptan kullanmadig1 goriilmektedir. Bu veriler 1s131nda Istanbul Bogaz1 gegisi igin
kilavuz kaptan aliminin 6zellikle 200 metre iizeri gemiler i¢in artik neredeyse rutin bir

uygulama haline geldigini gérmek sevindiricidir.
4.2 istanbul Bogaz1 Gemi Kazalar1 Analizi

Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri’nde tutulan kaza kayitlarina gore gemi kazalari
catma, catigma, karaya oturma, yangm-patlama, batma olarak 5 kategori halinde
smiflandirilmistir. Catma ile ¢atisma kazalar1 genelde birbirine karistirilir. Catma
kazas1 terimi bir geminin demir yerinde, limanda ya da drift bolgesinde hareket etme
yetenegi bulunmayan gemiler, ufak tekneler vs... dahil tiim yiizer cisimlere carpmasini
ya da temas etmesini kapsadigi gibi sahil seridine carpmasi sonrasi karaya oturmadan
tekrar yizer halde olmasi durumu igin de kullanilmistir. Catisma tabiri ise her iki
teknenin de catismadan kaginabilecek durumda olmalarina ragmen birbirlerine

carptiklar1 durumlar i¢in kullanilmistir.

Cizelge 4.8 : Istanbul GTH hizmet bdlgesindeki kazalarmn analizi.

Kazalar
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2004 23710 1 10 1 1 21 %913 11 %478
2005 2812 5 8 2 1 25 %893 13 %464
2006 2717 1 7 2 0 25 %926 8 %296
2007 3120 4 7 0 0 31 %1000 11 %355
2008 32233 6 0 0 32 %000 9 %281
2009 32203 6 2 1 29 %906 9 %281
2010 36225 7 1 1 34 %944 11 %306
2011 1912 4 3 0 0 19 %1000 7 %368
2012 126 3 2 1 0 11  %OL7 5  %4L7
2013 147 2 5 0 0 14 %1000 7 %500
2014 9 6 1 0 2 0 7 %778 1  %ILl
2015 104 3 2 0 1 9 %00 4 %400
2016 2014 2 5 0 0 21 %1000 8 %381
2017 2214 3 0 2 3 17 %13 2 %9l
2018 138 1 3 1 0 12 %23 2 %54
2019 156 4 2 3 0 12 %800 1 %67
oon s vl 69 3 2 1 1 14 875% 3 188%
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Cizelge 4.8’de Istanbul Gemi Trafik Hizmetlerinin gorev sahasi icerisinde yasanmis
gemi kazalarinin tiirleri verilmistir. Cizelgede de goriilecegi iizere yasanan kazalarin
biiyiik bir kismi1 ¢catma kazalaridir. Sonrasinda ise ¢atisma ve karaya oturma kazalar1
da en ¢ok yasanan kaza tiirleri i¢inde siklikla goriilmektedir. Cizelgede net olarak
gorilinen bir baska olgu da kaza miktarlarinin gegen yillara oranla azalmasi ile birlikte
bogaz icinde meydana gelen kazalarin toplam kazalara oraninin da 2004 yilina gore
bir hayli diismiis oldugudur. Sekil 4.3’de goriilecegi tizere 2004 yilinda bogaz iginde
meydana gelen gemi kazasi 11 adet ile toplam kazalarin %47,8’ini olustururken, 2019
yilina gelindiginde bogaz i¢cinde yasanan kaza miktar1 1 adet ile toplam kazalarin

%06,7’sini olusturmaktadir.
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Sekil 4.3 : Istanbul Bogazi icerisindeki kazalarin tiim kazalara oran.

Istanbul Gemi Trafik Hizmetlerinden alinan verilere gore 2004 ile 20019 yillar1
arasinda meydana gelen kazalarin %67’si bogazmn gilineyinde %12’si bogazin
kuzeyinde %21’i ise bogaz i¢erisinde meydana gelmistir. Ayrica kazalarmn %52°si

giindiiz periyodunda yasanirken %48’1 gece periyodunda ger¢eklesmistir.

Cizelge 4.9°da da goriilecegi iizere catisma ve karaya oturma kazalar1 %60 oraninda
gece saatlerinde yasanirken diger kazalar tersi sekilde daha ¢ok gilindiiz yasanmustir.
Catma ve catisma kazalar1 igerisinde kilavuz kaptanli gemilerin oram1 sadece %6
olurken karaya oturma kazalarinda %12’ye ¢ikmaktadir. Karaya oturma kazalarinda

kilavuzlu gemilerin oranmnin %12’ye ¢ikmasinin sebebini makine arizasi yapan
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gemilerin daha blyuk bir zarar vermeden Once uygun olan bir alanda karaya
oturtulmasinin kilavuz kaptanlar tarafindan tercih edilmis olmasi olarak da
aciklayabiliriz. Catma ve catisma kazalarmin %80 ve %70 oranlarinda bogazin

guneyinde yasaniyor olmasi da yine dikkat ¢ekici baska bir durumdur.

Cizelge 4.9 : 2004-2019 istanbul Bogaz1 gemi kazalar1 analizi.

. Tg’ilam — BOGAZ GECE/GUNDUZ | PILOT
CATMA 205 %58 30 10 165 15 5 80 88 117 43 13 6
GATISMA 50 %14 8 7 35 16 14 70 30 20 60 3 6
OTURMA 73 %21 31 18 24 42 25 33 43 30 59 9 ;
YANGIN 18 %5 4 4 10 22 22 56 6 12 33 1 6
BATMA 9 %3 0 6 3 0 67 33 4 5 4 0 O
TOPLAM 355 73 45 237 206 12,7 66,8 171 184 48 26 7

Catisma kazalar1 i¢in s6ylenmesi gereken bir durum ise 2005 yilinda meydana gelen
birbirini gegen iki geminin ¢atismasi ve 2009 yilinda bogazin giiney girisinde meydana
gelen iki geminin catigma olay1 disinda yasanan ve katilimci iki gemi arasinda
gerceklesen bagka bir catisma kazasi gerceklesmemis olmasidir. Bogaz igerisinde
yasanan diger catisma kazalari, bogaz gecisi yapan gemiler ile yerel trafik arasinda
yasanan kazalardir. Bu da 2005 yili sonras1 Marmaray insaatinin tamamlanmasina
ragmen bogaz trafiginin tek yonlii olarak devam ettirilmesi kararinin ne kadar dogru

oldugunu gostermektedir.

Cizelge 4.10 : 2004-2019 olus sebeplerine gore kaza analizi.

Diisiik Hatal1

Kaza Tipi Koéti Hava Gorils Ariza Seyir Diger Toplam
CATMA 51 0 13 140 1 205
CATISMA 3 2 0 45 0 50
OTURMA 12 0 11 49 1 73
YANGIN 0 0 0 0 18 18
BATMA 4 0 0 1 4 9
TOPLAM 70 2 24 235 24 355
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2004 ile 2019 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin nedenleri incelendiginde en
bastaki sebebinin %60 oraninda hatali seyir oldugu goriilmektedir. Gemi kaptani ve
seyirden sorumlu zabitlerin egitimleri ve deneyimlerinin eksikligi direk olarak hatali
seyir sebebinin baginda gelmektedir. Hatali seyir sonrasi ikinci ana neden olarak kot
hava sartlar1 goriilmektedir. Arizalar ise kazalarin %7’sinin sebebi olarak goriilse de
gemilerin kaza Oncesi veya hemen sonrasinda ariza bildirimi yapmaktan kagindiklari
bilinen bir gergek olup gergegin bu rakamdan daha fazla olma ihtimali de yUksektir.
Ayrica Cizelge 4.13’de goriilecegi gibi Bogaz igerisinde meydana gelen kazalarin
sebepleri igerisinde ‘arizalar’ ‘hatali manevra’dan sonra ikinci siraya ylikselmektedir.
Cizelge 4.10°daki verilere gore ise genel olarak tiim kazalarin ii¢c ana nedeni hatali
seyir, kotli hava ve arizalar olarak swralanmigtir. Hatali seyir gemi kaptani ve
personelinin 1yi egitimli ve tecriibeli olmasi ile ilgilidir. K&tii hava sartlar1 sebebiyle
kazalarm meydana gelmesi de aslinda geminin ve gemi personelinin kalitesi ile ilgili

oldugu soylenebilir. Arizalar ise tamamiyla gemi yapisal performansi ile ilgilidir.

Cizelge 4.11 : 2004-2019 Tiplerine gore kazalara karisan gemilerin smiflandirilmasi.

Tanker

Kaza Tipi Yolcu Dolfme G.Kargo Konteyner + Tankeq Diger Toplam
Yuk (Lpg)
K.tanker

CATMA 4 67 268 6 17 2 34 398
CATISMA 3 19 42 1 5 1 18 89
OTURMA 1 9 43 3 8 0 9 73
YANGIN 1 0 12 1 1 0 3 18
BATMA 0 2 6 0 0 0 1 9
TOPLAM 9 97 371 11 31 3 65 587
Oran %15 %165 %63,2 %1,9 %05,3 %0,5 %11,1 %100,0

Cizelge 4.11°de incelendigi iizere gemi tiplerine gore kaza miktarlarina bakildiginda
genel kargo gemilerinin kazalarinin genele oran1 %63 ile en yiiksek oranda oldugu
goriilmektedir. Bogazdan gecen gemiler igerisinde genel kargo gemilerinin
gecislerinin genele oran1 %47 civarinda olsa bile %63 oranindaki kaza orani ile genel
kargo gemilerinin ge¢is oranmin {izerinde kaza yapma potansiyeli oldugu

anlagilmaktadir. Ikinci sirada dékme yiik gemileri bulunmaktadir ve gegis oraniyla
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yakin kaza oranlarma sahiptir. Konteyner gemileri ve tankerler ise gecis oranmin
altinda kaza oranina sahip olduklar1 goriilmekle birlikte kaza yapma acisindan diger

gemilere gore daha emniyetli olduklar1 soylenebilir.

Istanbul Bogaz1 ve gevresindeki kazalarin analizi sirasinda tabii ki de incelenmesi
gereken hususlardan biri de kazalarin oldugu bolgeler ve ne siklikla yasandigidir.
Cizelge 4.12 incelendiginde Ahirkapt demir sahasinda yasanan catma ve catigma
kazalarmin yiiksekligi ilk etapta dikkat c¢ekmektedir. Tim kazalarin %350,1 nin
ahirkapt demir sahasinda oldugu goriilmektedir. Ahirkap1 demir sahasi Karadeniz’e
cikacak gemilerin bogaz gecis Oncesi, Karadeniz’den gelen gemiler icin ise bogaz
gecis sonrasit ikmal yapmak i¢in demirledikleri bdlgedir. Ayrica Marmara
limanlarindan gelip bu bdlgede ikmal yapan gemiler vardir. Calismanin 4.3’iincii

boliimiinde Ahirkap1 Demir Sahasi’nin risk analizi ile ilgili detayl bilgi verilecektir.

Bogaz disinda meydana gelen kazalarmm Ahirkapi’dan sonraki ikinci adresi Kartal
demir sahas1 olarak goriilmektedir. Kazalarm %7,3’linlin de bu bolgede yasandigi
goriilmektedir. Dikkat ¢eken bir diger husus ise Kadikoy, giiney giris ve Fenerbahge
bolgelerinin toplamda 10 adet catisma ve 1 adet ¢atma kazasi ile kazalarin olus miktar1
acisindan Ugiincli sirada oldugudur. Bu {i¢ bolge bogaza giineyden giris yapacak
gemilerin izledigi rota igerisinde kalmaktadir ve bogaz girisine yakin bolgelerdir. Bu
bolgede ayrica yogun bir sekilde Ahirkap1 demir sahasina gidecek yerel ikmal gemileri
trafik hattindan dikey sekilde ge¢is yapmaktadirlar.

Biitiin kazalarm sadece %12,7°lik kism1 bogazin kuzey bolgesinde yasanmaktadir.
Burada da en ¢ok Tiirkeli demir sahasinda kaza oldugu goriilmektedir. Tiim kazalar
icerisinde oturma olayr Umuryeri ile birlikte Tiirkeli demir sahasinda yasaniyor
olmasinin sebebi ise bu bolgedeki hava ve deniz sartlarinin bogazin giineyine oranla
daha sert olmas1 olarak agiklanabilir. Bu bolge kuzeyden gelen riizgarlara tamamen
acik ve bu riizgarlar ile birlikte dalga boylarmin 6nemli bir oranda yiikseldigi bir

alandir.

Bogaz icerisinde gerceklesen ¢atma kazalarinin dnemli bir boliimiiniin Kandilli’de
oldugu, sonrasinda ise sirayla Haydarpasa liman ¢ikisi, Kanlica, Sarayburnu, Bebek
ve Rumeli Hisar1 Onlerinde yasandigi goriilmektedir. En ¢ok c¢atisma kazasi ise
Haydarpasa liman ¢ikist ve Sarayburnu onlerinde yasanmis, Kandilli ve Kegilik

koyunda ise birer adet ¢atigma kazasi1 yaganmistir. Oturma olayi ise en ¢cok Umuryeri
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sonrasinda ise Yenikdy’de oldugu gorilmektedir. Diger oturma olaylar1 ise
Haydarpasa liman ¢ikisi, Kandilli, Anadolu Kavagi, Ortakdy, Anadolu Hisar1, Beykoz,

Kire¢ Burnu ve Sariyer’de yasanmustir.

Cizelge 4.12 : 2004-2019 Gemi kazalarinmn oldugu bolgeler.

OLAY YERI Yon CATMA CATISMA OTURMA YANGIN BATMA TOPLAM Oran
Anadolu hisari B.ici 1 1 0,3%
Anadolu Kavag B.Ici 2 2 0,6%
Bebek B.ici 3 3 0,8%
Besiktas B.ici 1 1 0,3%
Beykoz B.ici 1 1 0,3%
Cali Burnu B.ici 1 1 0,3%
Garipge B.ici 1 1 0,3%
H.Pasa Liman Cikist B.I¢i 4 3 3 2 12 3,4%
Kandilli B.ci 8 1 2 11 3,1%
Kanlica B.Igi 3 3 0,8%
Kegilik Koyu B.ici 1 1 0,3%
Kirec Burnu B.Ici 1 1 0,3%
Mehmetcik Burnu B.ici 1 1 0,3%
Acar Burnu B.Ici 1 1 0,3%
Ortakdy B.Ici 2 2 0,6%
R.Hisar1 B.ici 3 3 0,8%
Saray Burnu B.i¢i 3 3 1 7 2,0%
Sartyer B.Ici 1 1 2 0,6%
Umur Yeri Bank1 B.ici 11 11 3,1%
Yenikdy B.i¢i 2 6 8 2,3%
Ahirkapt Demir Glney 146 18 8 4 2 178 50,1%
Balik¢1 adasi Guney 3 3 0,8%
Bogaz Giiney Girisi Gliney 1 4 5 1,4%
Bilyiik Ada Giliney 1 1 2 0,6%
Dilek Kayaligi Glney 6 6 1,7%
Esek Adasi Giiney 1 1 0,3%
Fenerbahge Gliney 2 2 0,6%
Kadikoy Giiney 4 2 6 1,7%
Kartal Demir Giiney 14 3 4 4 1 26 7,3%
Marmara Denizi Giiney 2 2 4 1,1%
Zeyport Limam Gliney 2 1 1 4 1,1%
Bogaz Kuzey Girisi Kuzey 1 1 2 0,6%
Giivem Burnu Kuzey 2 2 0,6%
Sile Kuzey 1 5 6 1,7%
Tiirkeli Agiklari Kuzey 5 2 3 10 2,8%
Turkeli Demir Kuzey 9 1 11 1 3 25 7,0%
Toplam 205 50 73 18 9 355

4.3 Ahirkap:r Demir Bolgesi Risk Degerlendirmesi

Calisma kapsaminda Ahirkap1 demir sahasindaki kazalarin yiiksekligi sebebiyle bu

bélge icin 6zel bir galisma yapilmasi gerekliligi dogmustur. Bu sebeple Istanbul Gemi
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Trafik Hizmetleri’'nde ¢alisan 11 deniz trafik operatorii ile klasik AHP metodu

kullanilarak risk degerlendirme ¢aligmasi yapilmistir.

AHP, insanin dogasinda var olan ikili kargilastirmalara dayanmaktadir. Bu ikili
karsilastirmalar ile se¢eneklerin ve kriterlerin birbirlerine gére ne kadar 6nemli, tercih
edilir veya baskin oldugunun degerlendirilmesi yapilir. En iyi segenegin
belirlenmesine yonelik olan bu yontem, hem nicel hem de nitel faktorleri dikkate
almasi, kullanimin kolay ve basit olmasi nedeniyle karmagik karar problemlerinin
¢coziimiinde sik¢a kullanilmaktadir. AHP, karmasik problemleri, hiyerarsik bir yapida
ele alarak daha basit problem parcalarina indirger. Hiyerarsinin en tepesinde, ele alinan
problemin ana amaci yer alir. Alt seviyelerde amacin degerlendirilmesinde kullanilan
kriterler ve bu kriterlerle ilgili alt kriterler bulunur. Hiyerarsinin en altinda ise amacin
gerceklestirilmesi igin tespit edilmis secenekler yer alir. Hiyerarsinin her seviyesindeki
kriterlerin 6nem dereceleri, bir (st seviyede bulunan kritere gore ikiserli
kargilastirmalar sonucunda elde edilir. Problemin karmasikligna bagli olarak

hiyerarsideki seviye sayist arttirilabilir (Glner, 2006).

Caligmaya katilan tiim operatorler lisans mezunu ve uzakyol kaptan yeterliligindedir.
Tiim katilimeilar, gemi trafik hizmetlerinde ¢alismadan 6nce gemi kaptani ya da zabiti
olarak Istanbul Bogazi’ndan gemi ile gec¢is yaptiklarini beyan etmislerdir.
Katilimeilarin galisma siirelerine bakildiginda minimum 3 yil istanbul Bogazi’nda
deniz trafik operatorliigii tecriibeleri olup, 5 yil ve lizeri tecriibeye sahip olanlar1 da

bulunmaktadir.

Sekil 4.4 : Ahirkap1 demir bolgesi alanlari.
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Sekil 4.4°de goriilecegi lizere Ahirkap1 demir sahasi ii¢ bolgeye ayrilmistir. “A” demir
bolgesi Haydarpasa ya da Istanbul Bogaz igerisindeki diger limanlara yanastirilacak
gemilerin bekleme yeri olarak tahsis edilmis olmasi ile birlikte arizasi oldugunu beyan
eden gemiler ya da bogaz i¢erisinde kaza ya da ariza sebebiyle manevra yetenegini
kaybetmis gemilerin romorkorler yardimiyla acil olarak demirletilecekleri bolge
olarak da kullanilmaktadir. “B” demir sahasi tehlikeli yiikk tasimayan veya tanker
olmayan gemiler i¢in demirleme sahasidir. C bolgesi ise tankerler ve tehlikeli yuk

tastyan gemiler i¢in ayrilmistir.

Bu ii¢ bdlge disinda Kartal demir sahasi ve Kiigiik Cekmece demir sahalar1 da Istanbul
Bogaz1 giineyinde gemiler icin demirlenecek bdlgeler olarak tahsis edilmistir, ancak
bu iki demir sahasinda da giimriik mevzuatinin izin vermemesi sebebiyle yakit veya
yag ikmalleri yapilamamakta sadece kumanya ikmali, gemilerin servis ya da
denetleme islemleri veya personel degisimi gibi kiiciik operasyonlar

gergeklestirilebilmektedir.

Sekil 4.5 de goriilen gemilerin AIS datalarmin bulundugu anlik goriintii Istanbul
Bogazi trafiginin glineyden kuzeye oldugu bir zamandan alinmistir. Bu goriintii bile

bu bolgede gemi trafiginin ne kadar yogun oldugunu ispat eder niteliktedir.
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Sekil 4.5 : Ahirkap1 demir sahas trafik yogunlugu.

Risk degerlendirmesi galigsmasi, katilimcilara {i¢ ana baglik altinda toplamda 14 adet

alt baslik ile birlikte Ahirkapt demir sahasindaki risk faktorlerinin igerisinde
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hangilerinin daha etkili oldugunu bulmak i¢in yapilmistir. Bu baglamda asagidaki {i¢

ana faktor belirlenmistir;
1. Gemi kaynakli faktorler
2. Dais faktorler
3. Demirleme bolgesi faktori
Gemi kaynakli faktorler ise alt1 adet alt baslikta asagidaki gibidir;
e Gemi Boyu ve Gros Tonaji
e Gemi yasinin yliksek olmasi
e Yiiksek draftli olmasi
e Geminin tehlikeli yiik tagimast
e Gemi ile yasanan iletisim problem
e Gemi performansmin diistiik olmasi
Dis faktorler ise;
e Siddetli Poyraz Riizgar1
e Siddetli Lodos Riizgari
e (Gorisi kisitlayan yogun sis
e Gemi trafiginin normalden yogun olmasi
e Demirleme manevrasinin gece yapilmasi

Demirleme bolgesi faktorleri de (¢ adet demir sahasina istinaden asagidaki gibi

siralanmustir;
e “A” demir bolgesi
e “B” demir bolgesi

e “C” demir bolgesi

Sekil 4.6’da goriilecegi lizere, yapilan ¢alisma sonrasinda ana faktorler icerisinde

katilimcilar agisindan en riskli bulunan %44 ile demirleme sahasinin durumu olmustur.
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Sonrasinda dig faktorler %39 ile ikinci sirada yer almis ve gemi kaynakli faktorler ise

%17 ile tiglincii sirada yer almistir.
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Sekil 4.6 : Ana faktorler.
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Sekil 4.7 : Demir bolgeleri risk degerlendirmesi.

Sekil 4.7°de goriilecegi gibi diger demir sahalarina goére daha yogun kullanilan “B”

demir bolgesinin %65 oraninda en riskli bolge olarak karsimiza ¢ikmasi dogaldir. “B”
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demir sahasi sonrasi ise %28 ile “C” demir sahasi ikinci ve “A” demir sahas1 ise %7

ile tiglincii siradadir.
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Sekil 4.8 : Dis faktorler risk degerlendirmesi.

Sekil 4.8’de goriilecegi gibi dis faktorlerden en etkili olanin katilimeilar i¢in %33 ile
siddetli lodos firtinasinin ilk sirada yer almasi ile birlikte yogun sis %27 ile ikinci, %23

ile de yogun trafik ii¢iincii en riskli faktorler olarak belirlenmistir.

45,0%
40,0%
35,0%
30,0%
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%
5,0%
0,0%
T id = E 2 5
Ll = = = =] =
= c T = @ =
Y = P ot = wi
— E = o 5 A
$ 3 L £ = E
& © = E
K ]
= L]

Sekil 4.9: Gemi kaynakl faktorler risk degerlendirmesi.
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Katilimeilar gemi kaynakli faktorler icerisinden ise en riskli faktoriin %28 ile gemi ile
yaganan iletisim problemi oldugunu belirtmislerdir. Gemi kaptaninin ya da zabitlerinin
yeterli derecede Ingilizce bilgisinin olmamasi1 yasanan iletisim problemlerinin en
onemli sebebi olmaktadir. Sekil 4.9 da goriilecegi tizere iletisim problemi sonrasi1 %27
ile goriilen en biiylik ikinci risk gemi boy ve tonajinin yiiksek olmasi, tiglincii en

onemli risk ise %16 ile gemi kondisyonunun kotii olmasi oldugu gorilmektedir.

4.4 istanbul Bogaz i¢erisinde Yasanan Gemi Kazalarimin Analizi

Tarihte bogaz icerisinde yasanan kazalar1 inceledigimizde, bu kazalarin can ve mal
kayb1 ayrica ¢evre kirliligi agisindan ¢ok biiylik olumsuz sonuglar1 oldugu
goriilmiistiir. Bu bolimde de calisma kapsaminda Istanbul Bogazi igerisinde 2004 ile
2020 yillar1 arasinda yasanan kazalarda gemi kaynakli faktorlerin analizi yer alacaktir.
Konu bilgiler kayitlarda bulunan kazalarin detaylar tek tek incelenerek ¢ikartilmistir.
2004 yilindan 2020 yili kasim ayma kadar gecen siire icerisinde bogaz igerisinde
yasanmis 72 adet gemi kazasi incelenmistir. Bu incelemede kazaya karigan gemiler
bayrak devleti, yas, gemi boyu, gemi tipi ve kaza sebebi olarak kategorize edilmistir.
Gemilerin bayrak devleti ise kazanin yasandigi sirada Paris MOU listesinde siyah, gri
veya beyaz listede olmalar1 iizere ayristirilmistir. Paris MOU (Memorandum Of
Understanding) bilindigi tizere Avrupa Birligi’nin olusturdugu bir platform olmakla
birlikte, ayn1 zamanda gemilerin performanslarinin yapilan denetlemelerle belli
kriterler gergevesinde degerlendirildigi ve diinyada giivenilirligi de yiksek olan bir
organizasyondur. Bu baglamda her yil sonunda Paris MOU, yapilan denectlemeler
sonucunda kotii performans gostermis gemilerin bayrak devletlerini siyah ya da gri
listeye almakta ve bu bayraklar1 tasiyan gemileri Avrupa Birligi limanlarinda yogun
sekilde denetlemeye tabii tutmaktadir. Tiirk bayrakli gemiler de 2004 ve 2005
yillarinda siyah listedeyken Tiirk bayrak devletinin bayragini tastyan gemilerde yaptigi
yogun denetlemeler ve ¢alismalar sonucunda 2006 yilinda gri listeye 2008 yilinda ise

beyaz listeye gegmistir ve halen de beyaz listededir (Url-18).

Cizelge 4.13°de goriilecegi lizere bu caligma igerisinde sadece katilimci gemilerin
karigtig1 ve tiim kazalarin %65,5’ini olusturan kazalar degerlendirilmistir. Kazalarin
olus sebepleri icerisinde tiim kazalarmn ortak analizinde de gordiigiimiiz gibi hatali

manevra %56,9’la birinci kaza nedeni olarak ortaya ¢ikmaktadir. %34,7 ile de arizalar

64



ikinci sirada bulunmaktadir. Arizalar sonucu meydana gelen kazalarda kilavuz
kaptanlarin yapabilecekleri sinirli olsa da hatali manevra sonucunda meydana gelen
kazalarin 6nlenmesinde kilavuz kaptan alma oraninin arttirilmasmin ¢ok etkili olacagi

bir gercektir.

Tiim kazalarm analizinde oldugu gibi yine Istanbul Bogaz1 icerisindeki kazalara en
cok karisan gemi tipi %58,3 ile genel kargo gemileri olup, %20,8 ile dokmeci gemiler
ikinci olmus, %38,3 ile de konteyner ve tanker tipi gemiler tiglincii siray1 paylasmistir.
Daha oOnce yapilan bogazdan geg¢en gemilerin kilavuz kaptan alma oranlari
incelendiginde 100 metre altindaki gemilerin kilavuz kaptan alinmasindan imtina
ettikleri goriilmekteydi ama bu tabloda da goriilmektedir ki kilavuz kaptan
almmamasina paralel olarak 150 metre alt1 gemiler kaza sayis1 olarak %65,3 ile birinci
sirada yer almaktadir. Sonrasinda %29,2 ile 150-200 metre boy araligi, %35,6 ile de
200 metre Gzeri gemiler gelmektedir.

Kazalara karigsan gemilerin yas siniflandirmasinda ise 20 yas {izeri gemilerin oraninin

%70,8 oldugu eger bu yas sinirmi 15°e ¢ekersek oranm %83,3’e ¢iktig1 goriilmektedir.

Istanbul Bogaz1 gegislerinde Paris MOU’da siyah veya gri listede bulunan bayrak
devletlerine ait gemilerin gegisinin son bes yilin ortalamasinin genele orani %24 olarak
tespit edilmistir. Istanbul Bogaz igerisinde kazaya karisan gemiler icerisinde ise siyah
ve gri listede bulunanlarin toplaminin genele orani son 5 yil igerisinde %24 ancak son

15 yil dikkate alinirsa %57 olup gecis ortalamasinin ¢ok iizerindedir.

Bu veriler 1s1¢inda 150 metre alt1, 20 yas lizeri, bayrak devleti olarak Paris MOU’da
siyah veya gri listede olan bir genel kargo gemisinin hatali manevra sonucunda
Istanbul Bogaz1 icerisinde herhangi bir kazaya karisma riskinin diger olasiliklar

icerisinde en yiiksek oldugunu soyleyebiliriz.
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Cizelge 4.13 : Istanbul Bogazi icerisinde yasanan gemi kazalarinimn analizi
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4.5 Istanbul Bogazi Gemi Arizalan Analizi

B6lim 4.4°de gordiigiimiiz lizere arizalar bogaz igerisinde yasanan gemi kazalarinin
sebepleri icerisinde %34,7 ile ikinci swrada yer almaktadir. Ozellikle bogaz seyri
sirasinda yasanan makine veya diimen arizasi sonucunda kaza meydana gelmesi eger
gerekli Onlemler alinmazsa ¢ok yliksek ihtimaldir. Bu sebeple bogaz seyri sirasinda
meydan gelen makine ve diimen arizalarmi kazaya yakin durum olarak

degerlendirmemiz yanlis olmayacaktir.

Cizelge 4.14°de goriilecegi lizere yasanan gemi arizalar1 toplam miktar1 6nceki yillara
gore pek de degisiklik gostermemistir. 2007 ile 2011 yillar1 arasi, 2008 yili global
ekonomik krizinin deniz tasimacilik sektoriinii olumsuz etkiledigi zamanlardir ve bu
yillarda gemi ariza sayilarinda artis yasandigini gérmenin yasanan krizin bir yansimasi
olup olmadig1 da ayr1 bir aragtirma konusu olabilir. Daha 6nce de belirtildigi gibi bogaz
gecisi sirasinda yasanacak makine veya diimen arizasiin sonucunun ciddi bir kaza
olma ihtimali yiiksektir, bu sebeple makine ve diimen arizalar1 ile birlikte gyro arizalari
diger ariza bildirimlerinden ayr1 olarak ele alinmistir. Makine ve diimen arizalarinin
toplaminin genel toplama oraninin 2004 yilindan bu yana azalma gosterdigini bu

tabloya bakarak soyleyebiliriz.

Ayrica ariza bildirimleri tek tek incelendiginde bir ¢ok gyro ve elektronik arizasmin
geminin kendisinden ziyade gemiye ¢ikan kilavuz kaptan tarafindan rapor edildigi
goriilmektedir. Hatta ¢ift makinesi olan bir gemide tek makinesinde ariza varken bunu
bildirmedigi ve kilavuz kaptan gemiye ¢iktiktan sonra gemi trafik hizmetlerine bilgi
verdigi bile gorilmiistiir. Anlasilmaktadir ki bir ¢ok gemi, arizasmi gidermesi
istenecegi ve liman baskanlig1 biinyesinde denetlemeye tabii tutulacagi icin ariza
bildirimi yapmaktan ka¢mmaktadir. Maalesef, kilavuz kaptan almayan gemiler
icerisinde kag tane geminin bu tiir arizalarinin var oldugu halde bildirim yapmadigi ve

Istanbul Bogaz1’ndan arizali bir sekilde gectigi bilgisi elimizde mevcut degildir.
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Cizelge 4.14 : istanbul Bogaz1 bdlgesi yasanan gemi arizalar1 analizi.

Arizalar

2 : 2 = e

Yillar g % ; ?‘Jé ?3 %
s & = &8 ° =& § 8 =z2¢

S o)

2004 127 %0,0 91 19 7 10 110 %0,0  %86,6
2005 138 %8,7 86 18 13 22 104 %-5,5 %754
2006 166  %20,3 102 27 15 22 129  %24,0 %777
2007 225 %355 148 17 39 21 165  %27,9 %73,3
2008 229 %1,8 144 20 30 35 164 %-0,6 %716
2009 224 %-2,2 149 21 25 29 170 %3,7  %75,9
2010 238 %6,3 140 24 35 39 164 %-35  %68,9
2011 183  %-23,1 106 12 41 24 118 %-28,0 %64,5
2012 132 %-279 79 9 25 19 88 %-254  %66,7
2013 82  %-379 43 5 13 21 48 %-455  %58,5
2014 109 %329 51 4 23 31 55 %14,6  %50,5
2015 144 %32,1 74 7 16 47 81 %47,3  %56,3
2016 139 %-35 69 14 14 42 83 %2,5  %59,7
2017 126 %-9.4 63 7 12 44 70 %-15,7  %55,6
2018 150  %19,0 95 5 15 35 100 %429  %66,7
2019 141 %-6,0 83 9 8 41 92 %-8,0  %65,2
Son 5 Yilin Ortalamast 140 77 8 13 42 85 %60,7

Cizelge 4.15°de 2015 yiliile 2019 yillar1 arasinda rapor edilmis gemi makine ve diimen
arizalarmin analizi bulunmaktadir. Konu arizalarin bogaz icerisinde yasananlari ayrica
incelenmigstir. Sebebi de bogaz igerisinde yasanan bir makine ya da diimen arizasinin
gemi trafik hizmetlerinden saklanma imkaninin pek olmamasi ve bu arizalarin daha
once de belirtildigi gibi kazaya yakm durum olarak nitelenebilmesidir. Ariza raporu
veren gemiler, bir dnceki boliimde bogazici kazalarinm analizinde oldugu gibi Paris

MOU’da siyah, gri ya da beyaz listede olmalarma gore ayristirilmigtur.
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Cizelge 4.15 : 2004-20019 makine ve diimen arizalar1 analizi.

Istanbul Bogaz1 Makine+Dimen | Istanbul Bogazi Makine+Dimen Arizas:
Arizas1 Yapan Gemilerin Genel Yapan Paris MOU'da Siyah ya da Gri
Analizi Bayrak Olan Gemilerin Analizi
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2015 43544 81 34 420 1 0,019 10262 236 108 17 0,017 7 206

2016 42553 83 26 31,3 2 0,020 9602 226 104 24 0025 7 269

2017 42978 70 25 357 1 0,016 12991 30,2 125 21 0,016 9 360

2018 41103 ) 27 270 1 0024 9338 227 100 24 0026 8 296

2019 41112 92 33 359 1 0022 820 210 91 14 0016 6 182
Son5

U 42.258 85 20 3438 1 0020 10163 240 106 20 0020 7 263

masi

Son bes yilin ortalamasina baktigimizda rapor edilen arizalar igerisinde bogaz
icerisinde meydana gelenlerin oran1 %34,38’dir ve her yil ortalama bogaz icerisinde
meydana gelen kazalar icerisinde 1 tanesinin sebebi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Makine ve diimen arizalarinin tiimiine bakildiginda toplam ge¢is yapan gemi sayisina
oraninin %0,020 oldugu goriilmektedir. Yine ayni sekilde Paris MOU’da siyah ya da
griolan gemilerin kendi icerisindeki orani da %0,020 ¢ikmaktadir. Siyah ve gri bayrak
devletli gemilerin genele gore gegis oran1 %24 iken bogaz i¢inde ariza yapan siyah ve
gribayrak toplamimin genel bogazi¢i arizalarina orani %26,3 ile ortalamanin bir miktar

Uzerindedir.

Paris MOU’da siyah ya da gri bayrak devletlerinin diinya iizerindeki kayith tiim
gemilere orani da bu tablo lizerinde 6zellikle verilmistir. Son bes yilin ortalamasinda
diinya tlizerindeki gemilerin %10,6’s1 siyah ve gri bayrakli gemi kategorisinde iken bu
gemilerin Istanbul Bogazi’ndan gecis oranmi %24’diir. Onceki boliimlerde de
belirtildigi iizere konu gemiler Avrupa limalarinda can, mal emniyeti ve ¢evre kirliligi

acisindan biiytik risk teskil ettikleri i¢in yogun denetlemelere tabii tutulmaktadirlar.
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Yukaridaki analizler disinda tabloda verilmeyen siyah ya da gri bayrak devletleri
bandirali gemiler disinda Paris MOU’da beyaz listede olan, diinyada kolay bayrak
olarak bilinen Liberya, Panama ve Marshall Adalar1 bayrakli gemiler de gecislerin
neredeyse %25’ini olusturmaktadir ve bu U¢ bayrak devletine ait gemiler
incelendiginde ariza oranlari son bes yilin ortalamasina gore bakildiginda genel

ortalamanin iizerinde ¢ikmaktadirlar.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Literatiir ¢aligmasi sirasinda Istanbul Bogaz iizerine yapilan bir ¢ok ¢alisma oldugu
goriilmiistiir. Bu calisma ise istatistik bilgileri lizerinde bu alanda uzmanlasmis
kisilerin de yorumlarin1 kullanarak Istanbul Bogazi’nin emniyetini arttirma yolunda
katki saglama amaciyla yapilmustir. Istanbul Bogazi’ndan gececek gemiler icin cesitli
meteorolojik ve osinografik sartlar ile gemi Ozellikleri i¢in idare tarafindan ek
tedbirlerin alinmasi 6ngoriildiigii ve bu tedbirlerin uygulandig bilinmektedir. Yapilan
bu ¢aligmanm amac1 mevcut meteorolojik, osinografik ve gemi kaynakli sebeplerden
dogan ek tedbirlerin hangi durumlar igin genisletilebileceginin belirlenmesinin tespiti
icin katki saglamaktir. Bu amagla da gecen gemiler igerisinde kazalara ya da kazaya
yakin olaylara karigmis gemilerin 6zellikleri genel geg¢is yapan gemilerin disinda
ayrica incelenmistir. Hatta bu amacla daha once ayr1 bir kategoride degerlendirmesi
yapilmayan Paris MOU listesinde siyah ya da gri listede olan bayrak devletleri

bandirali gemilerin incelemesi de yapilmaistir.

Bogaz gecisi sirasinda gemi kaynakli risk faktorleri i¢in, verilen tablolar ve yasanan
gecmis kazalar incelendiginde gemi yasinin yiiksekligi, gemi boyutlarmin yiiksekligi,
tehlikeli ya da deniz kirletici yiik tasimasi, personel bilgi ve beceri eksikligi, geminin
bayrak devletinin liman devletleri kontrollerinde genelde basarisiz olmasi gibi

unsurlarn riski arttirici 6zellikler oldugunu gérmemiz zor olmayacaktir.

Son yillarda alinan énlemler ile istanbul Bogazi’nm eskiye oranla daha giivenli hale
geldigini sdylememiz miimkiindiir. Ancak alinan Onlemlerin yine de riskleri
minimuma indirdigi ve kaza riskini sifira yaklastirdigini soylemek miimkiin degildir.
Bu baglamda gemilerin Istanbul Bogazi gegisi i¢in olusturulan risk degerlendirmesi
icerisine sadece boy, su ¢ekimi, hava ¢ekimi ve tehlikeli yiik tasima parametreleri
disinda da yeni parametrelerin eklenmesi gemilerin ve bogazin emniyeti i¢in gerekli

oldugu goriilmektedir.

Gemilerin emniyetli Istanbul Bogaz1 gegisi icin yukarida belirtilenlerin 15181nda ve bu

calisma kapsaminda ¢6zliim Onerileri asagidaki gibi listelenmistir;
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Mevcut Yonetmelik’te alman tedbirlerin sebebi emniyetli Istanbul Bogazi
gemi gecisleri igin riski arttiran faktorlerden daha ¢ok riskin olusmasi
durumunda verecegi zararin biiyiikliigiinden kaynaklandig1 gibi goriilmektedir.
Oysa ki riskin olugsmasini arttiran faktorler de ele alinmak zorundadir. Bu
sebeple Istanbul Bogazi’ndan gececek her gemi igin belirli bir risk
degerlendirmesi yapilmali ve bu degerlendirme gemi yasi, gemi cinsi, gemi
boyu, su ve hava ¢ekimi, gemi tonaji, tehlikeli yiik tasimasi, liman devleti
kontrollerindeki basarisi, gemi kaptaninin Istanbul Bogazi’ndaki deneyimi gibi
unsurlart icermelidir.

Tirk Bogazlar1 gegisi dncesi gemilerden yapmasi istenen kontroller olsa da bu
kontroller sonrasi geminin eksigi olmasi durumunda geminin bunu beyan
etmeyebilecegi 0zellikle gyro ve elektronik arizalarinin 6nemli bir kisminin
raporunun gemiye c¢ikan kilavuz kaptanlar tarafindan verilmesi ile de
anlasilmaktadir. Bu duruma ¢6zim olarak, ilk maddede belirtilen risk faktorleri
icerisinde bulunan geminin liman devleti kontrollerindeki basarisinin
Olciilmesi i¢in o geminin bayrak devletinin MOU’lardaki basarisina
bakilabilecegi gibi gemiden gegirdigi son iki liman devleti denetlemesinin
raporu istenerek de 6zellikle makine ve diimen sistemleri ile ilgili olumsuz bir
madde olup olmadig1 gibi unsurlar arastirilarak degerlendirme yapilabilir. Eger
bogaz gecisi ile ilgili kritik bir ekipmaninda bu denetlemeler sonucunda
eksiklik tespit edilmis ise bu eksikligi giderdigine dair gemiden ek Kklas raporu
vs. istenebilir.

Bogaz igerisinde meydana gelen kazalarin sebepleri igerisinde hatali manevra
%56,9 ile birinci siradadir, hatali manevra sonucu meydana gelen kazalarin
Onlenmesi i¢in alinacak baslica onlem kilavuz kaptan alan gemi sayisinin
arttirilmasidir.

Montreux Bogazlar Sézlesmesi geregi istanbul Bogazi'ndan ugraksiz gecen
gemilerin kilavuz kaptan alma zorunlulugu olmasa dahi Yonetmelik’te kendi
smifindaki gemiler i¢in Onemle kilavuz kaptan oOnerilmesi ve gemi trafik
hizmetlerinin bu durumu takibi ve gemilere israrla Yonetmelik’teki bu
maddeyi vurguluyor olmast bile 2004 yilindan bu yana kilavuz kaptan alma
oranlarmi arttirmustir. Ancak yine de kilavuz kaptan almayi reddeden gemilerin

sayis1 da az degildir. Bir gemi i¢in 6nemle kilavuz kaptan tavsiye ettikten sonra
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geminin kilavuz kaptan talep etmemesi durumunda bile her tlrli hava ve deniz
kosulunda o geminin bogaz ge¢isi yapmasina izin vermek dogru degildir. Bu
amagla ilk maddede belirtilen risk faktorlerinin degerlendirilmesi sonucu riskli
goriinen ve dnemle kilavuz kaptan ya da romorkor tavsiye edilen bir geminin
her seye ragmen kilavuz kaptan almadigi durumlar i¢in; kilavuz kaptanlar,
liman bagkanligi uzmanlar1 ve deniz trafik operatorlerinin katilacagi bir
calisma sonucunda belirlenecek uygun hava ve deniz kosullarinin olugsmasinin
beklenmesi en dogrusu olacaktir. Ornek olarak; risk degerlendirmesi
sonucunda riskli gemi olarak belirlenen bir gemi tavsiyeye ragmen kilavuz
kaptan almay1 reddediyorsa, o geminin gegisinin giindiiz saatleri, riizgar
hizinin hava raporlarma gore 15 deniz mili ve alty, ayrica akint1 siddetininin de
2 deniz mili ve altina inmesinin beklenmesinin istenmesi gibi uygulamalar
yapilabilir.

Istanbul Bogazi igerisinde meydana gelen gemi kazalarinin 2. en biiyiik sebebi
ise %34,7 ile arizalardir. Bu arizalarin basmda ise makine ve diimen arizalari
en basta gelmektedir. Istanbul Bogazi’ndan gececek ugraklh veya ugraksiz her
gemi i¢in denetleme yapilmasi miimkiin olmasa dahi, ugrakl gemiler Marmara
icerisinde ugradig1 limanda ya da demir yerinde 6zellikle makine, diimen ve
gyro donanimlar1 basta olmak {izere bogaz gecisi sirasinda kritik 6neme sahip
ekipmanlarinin detayli kontrollerinin yapildigi ek denetlemelere tabii
tutulabilirler ve bu denetlemeler sonucunda belirli bir stire icin bu gemiler Tirk
Bogazlar1 gegisleri igin sertifikalandirilabilir. Bu denetlemeler geminin o
sirada bagli oldugu liman baskanliklar1 denetcileri tarafindan yapilabilecegi
gibi liman bagkanlig1 izni ve atamasi ile klas kuruluslarinca da yapilabilir.
Gemi trafik hizmetleri ile Ingilizce yetersizligi ya da baska bir sebeple iletisim
problemi yasayan gemilere kilavuz kaptan alma zorunlulugu getirilebilir.
Istanbul Bogazi igerisindeki veya disindaki kazalar veya kazaya yakin
durumlar incelendiginde kazaya yakin durum Oncesi veya kaza sonrasi gemi
ile yapilabilen etkin muhabere kazanin engellenmesini ya da kaza sonucunun
daha hafif atlatilmasmi saglamaktadir. Kilavuz kaptanin gemide olmasi
durumu ise muhabere etkinligini ciddi bir manada arttirmaktadir.

Tankerlerde onemle tavsiye edilen kilavuz kaptan ve romorkor alma prosediirii
200 metre’den 150 metreye, diger gemi tiplerinde ise 250 metre’den 200

metre’ye indirilmesi bu gemilerin herhangi bir ariza ve benzeri durumlar
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sonucu meydana gelecek kazanin hasarinin azaltilmasinda 6nemli bir rol
oynayacaktir.

150 metre ve Uzeri LPG tankerleri Uygulama Talimatina gore gegislerini
giindliz, kilavuz kaptanli ve romorkor refakati ile yapacaklardir. Ancak 2019
yili verileri incelendiginde 100 metre alt1 LPG tankerlerinin kilavuz alma
oranlarinin sadece %6,4’de kaldig1 goriilmektedir. 150 metre iizeri LPG
tankerleri i¢in kilavuz kaptan ve romorkdr refakati zorunlulugunun sebebi bu
tiir gemilerin karistiklar1 bir kaza sonucu doguracagi hasarin diger tip gemilere
oranla daha yiiksek olmasidir. Yine verilerden anlasilmaktadir ki 100 metre alt1
gemilerin genel olarak kazalara karigma orani diger boy smiflarina goére daha
fazladir. Herhangi bir LPG tankerinin Istanbul Bogazi igerisinde kazaya
karismas1 sonrasi verecegi zarar gemi boyu farketmeksizin biiyiik olacaktir.
Tiim bu veriler 15131nda 150 metre alt1 LPG tankerlerinin Istanbul Bogazi gegisi
icin Yonetmelik’de en azmdan kilavuz kaptan almalar1 i¢in zorunluluk
bulunmasi gerekmektedir.

Tiirk Bogazlari’ndan gecen gemilerin gecis kayitlar1 hali hazirda tutulmaktadir.
Bu kayitlara gore belli bir saymnin lizerinde hatali manevra, hatali seyir,
Ydnetmelik ihlali veya TAD (Trafik Ayrim diizeni) uygulama hatasi yapan
gemiler 1. maddedeki kriterlere gore riskli gemiler smifina girmese dahi bu
smifa alinmali ve riskli gemi smifinda degerlendirilmelidir. Ayrica yine TUrk
Bogazlari’'ndan ge¢is yapan gemi kaptanlarinin isimleri de GTH tarafindan
kayit altina alinmaktadir, bu kayitlar daha detayli takip edilebilir ve daha 6nce
bogaz gecisi yapmamis ya da en son bogaz gecisini belirli bir siire 6nce yapmis
gemi kaptanlar1 i¢in de gemi sinifi riskli gruba girmese dahi riskli gemi
statiisiinde degerlendirilmelidir.

Yonetmelik’de gorlis 2 deniz mili altina diistiigiinde Tirk Bogazlar1 gemi
gecisleri icin Onlem alinmaya baslanmaktadir. 1 deniz miline indiginde tek
tarafli trafige kapatimasi, 0,5 deniz mili altmma diistiigiinde ise bogazin
tamamen trafige kapatilmasi istenmektedir. Onlem almmaya baslanan 2 deniz
mili sinir1 limit olarak alinmali ve bunun altindaki tiim goriis sartlarinda
gecislerin sadece kilavuz kaptan ile yapilacagi Yonetmelik ve Uygulama

Talimatinda belirtilmelidir.
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e 200 metre iizeri ve derin su ¢ekimli gemilerin Istanbul Bogazi’'ndan gegis
miktarlar1 her yil periodik olarak artmaktadir. Bu gemilerin emniyetli gegisleri
icin her ne kadar romorkor refakati verilse de kaza ya da kazaya yakin
durumlarda ek romorkor takviyesi gerekebilmektedir. Bu sebeple bogazin
zorlu doniis bolgelerinde ve bu ¢alismada da gosterilen siklikla kazalarin
meydana geldigi bolgelerde ek romorkor istasyonlart kurulmalidir. Su anki
istasyonlar Harem, Balta Limani, Istinye ve Biiyiikdere’de konuslanmustir.
Siklikla kazalarin meydana geldigi Kandilli doniisiine ve kuzeyde bogaz
girigine yaki bir bolgeye romorkor istasyonlarmin kurulmasi gemi kazalarina

veya kazaya yakin durumlara miidahale i¢cin 6nemli olacaktir.

Calisma sirasinda goriilmiistiir ki Istanbul Bogazi GTH alan igerisinde 2004 ile
20019 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin %67’°s1 bogazin giineyinde %12’s1
bogazin kuzeyinde %21°1 ise bogaz icerisinde meydana gelmistir. Bogazin
giineyinde bulunan Ahirkap1 demir sahasinda ise tiim kazalarin %50,1°1 , genel
olarak yasanan ¢atma ve catisma kazalarmm %71’1 ve bogazin giineyinde
meydana gelen catma ve ¢atisma kazalarinin ise %86’°s1 meydana gelmistir. Gemi
kazalarinin bu bolgede yogunlagmasi sebebiyle bu ¢alisma icerisinde Klasik AHP
yontemi kullanilarak Ahirkap1 demir sahasi i¢in risk degerlendirmesi yapilmstir.
Yapilan calisma sonucunda bu bdlgedeki demir sahalarinin mevcut gemi
yogunlugunu karsilamadaki yetersizliginin riskin artmasindaki en 6nemli faktor
oldugu goriilmektedir. Bu bolgeler igerisinde de ‘B’ demir bolgesi ise en riskli alan
olarak dikkat cekmektedir. Kazalarin olusmasinda goriilen ikinci risk faktoru ise
dis etkenlerdir. Bunlar igerisinde ise sirasiyla en dnemlileri siddetli lodos firtmast,
yogun sis ve yogun gemi trafigi olarak belirlenmistir. Gemi kaynakli faktorler
icerisinde ise gemi ile yasanan iletisim problemi, gemi boyutu ve gemi
kondisyonunun kotii olmasi  risk faktoriinii  arttiran  sebeplerin  basinda
gorilmektedir. Bu sonuglar gdzoniine alindiginda Istanbul Bogazi giineyinde ve
ozellikle Ahirkapt demir sahasinda giivenligin saglanabilmesi i¢in asagidaki
¢6zlm Onerileri siralanmustir;
e Ahirkapr demir sahasinda kaza sebebi olarak ilk neden 6zellikle ‘B’ demir
sahasmin yetersiz kalmasi ile ilgilidir. Ugraksiz gemiler i¢in ugraksizligini
bozmayacak sekilde demirde bekleme siirelerinin 15.08.2019 tarihinde

yaymlanan Yonetmelik ile birlikte 48 saatten 168 saate ¢ikarilmasi da bu
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bolgedeki yogunlugu arttirmustir. Olusan yogunluk sebebiyle GTH 48 saatten
fazladir ‘B’ demir bolgesinde bulunan gemileri eger ikmalleri daha da
gecikecekse Kiiclikcekmece demir sahasina almakta ikmal yapacagi zaman ‘B’
demir bolgesine gelmesine tekrar izin vermektedir. Gemi yogunlugunun ¢ok
oldugu bu bolgede zorunlu olarak yapilan bu ekstra gemi pozisyon degisimleri
de zaten ylksek olan riskleri daha da arttirmaktadir. ‘B’ demir bolgesindeki
yogunlugu diisiirmek i¢cin ‘C’ demir sahasi ‘B’ demir sahasi igerisine dahil
edilebilir ve tankerler ile tehlikeli ytik tasiyan gemiler i¢in tahsis edilmis olan
‘C’ demir sahasi da Kiiclikgekmece demir sahasina tasinabilir. Boylece
tankerler ve tehlikeli yiik tagiyan diger gemiler sehirden de bir miktar daha
uzaklastirilmig olur.

Ahrrkapt demir sahasina kilavuz kaptan ile demirleme yapilmasi 6zellikle
belirli boyutun tizerindeki gemiler ve tehlikeli yiik tasiyan gemiler i¢in zorunlu
hale getirilebilir. Bu bolgelerde ikmal yapacak ya da hizmet alacak gemiler i¢in
demir sahasmma zorunlu kilavuzluk hizmetinin olmasit Montreux Bogazlar
So6zlesmesi’ne de herhangi bir aykirilik icermemektedir.

Ozellikle Ahirkap1 demir sahas1 dnlerinde bogaz trafiginin kuzeyden kapandig:
ve glneyden agildig1 saatler igerisinde yogun gemi trafigi olusmaktadir. Bu ve
buna benzer demir sahasi ve civarinda gemi trafiginin artmasi durumunda
bolgeye demire ilerleyen Marmara igerisindeki diger gemiler bekletilerek
demire varislar ertelenebilir.

Siddetli lodos firtiasi veya goriisiin diistiigli yogun sis durumlarinda gemilerin
bélgeye demire ilerlemesine ya da demirden kalkmasina izin verilmeyecegi
Y onetmelik ve uygulama talimatina eklenmelidir.

Demir sahalar1 igerisinde gemi boylarina gore ayri sahalarin belirlenmesi
Ozellikle blytk gemilerin demirleme manevralarini kolaylastiracak ve olas1
riskleri diistirecektir.

Ahirkap1 demir sahasinda manevra yapacak herhangi bir geminin GTH ya da
diger gemiler ile iletisim problemi yasamasi da risk faktoriinii arttirmaktadir.
Bu durumun online gecebilmek icin her ne sebeple olursa olsun iletigim
problemi yasayan bir gemiye kilavuz kaptan almadan demir sahasina
ilerlemesine veya demir almasima izin verilmemeli ve bu kural Y0netmelik ve

uygulama talimatinda da agik¢a belirtilmelidir.
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Istanbul Bogaz1’nin daha emniyetli bir yere doniisebilecegi alinan tedbirler ve yapilan
dizenlemeler sonrasi yasanan olumlu gelismeler ile goériilmiistiir. Bundan sonraki
hedef sifir kaza parolast ile atilmasi gerekli adimlarin atilmasi ve bolgenin gemi trafigi
acisindan daha da giivenlikli bir hale gelmesi i¢in ¢aligmalara ara verilmeden devam

edilmesidir.
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EKA

GEMI ADI

CAGRI ISARET

BAYRAGI

IMO NO

MMSI NO

TARIH VE ZAMAN (UTC)

MEVEIS! {EMLEM - BOYLAM)

MAMEVRA SURATI (KMNOTS) (Ondalk kism da
yazlacak)

KALKES LIMAMI

BOGAZ GIRIGINE VARIS TARIHI VE SAATI
LIT{TURKIYE)

VARIS LIMANI

KILAVUZ KAPTAN TALEBI (EVETHAYIR)

ISTANBUL BDGAT

MARMARA DENIZI

CANAKKALE BOGAZ]

BASTA SU CEKIMI (BOGAT GIRISINDE)

KIGTA SU GEKIMI [BOGAZ GIRIGINDE)

AZENI HAVA CEXIM| (BOGAZ GIRISINDE)

YUK (YUKLUN CINSI VE MIKTARI) *

TEHLIKELI, ZARARLI WE KIRLETICI YUK ILE WLGILI
AGIELAMA (IMDG, 1GC, IBC, GC, INF)*

SILAH - SEVEIYATI HALINDE “50N  HKULLAMICI
SERTIFIKASI” TARIH f NO'SU VE KOPYASH

ARIZA | HASAR | YETERSIZLIK / DIGER KISITLAYICI
NEDENLER

GEMININ BOGAZ ACENTESI VENVEYA
TEMSILCISIMIN ATH

YERGI MO'SU

GEMI KAFTANININ ADI - S0 AN

GEMI TIP1

TAM BOY [METRE)

TAM EN (METRE)

GROSTON
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NET TOM

TEK/GIFT CIDARLI (TANKERLER)

GEMIMIN INSA YILI

W | GEMIDEKI PERSONEL VE YOLCU SAYISI

X | PEIKLUP ADY

P&l POLICE MOrSU

P&l GECERLILIK TARIHI

SOM PSC TARHI

CLC BUMKER 2001 SERTIFIFASI NO | GECERLILIK
TARIHI™

CLC 52 SERTIFIKASI MO ! GEGERLILIK TARIHI™

GEMI BATIKLARINI CIKARTMA SERTIFIKA NO [
GECERLILIK TARIHI

GEMIDEK] YA YAKIT MIKTARI (FiD - LMG - DVD - LID)

* [htivac duyulmas: halinde viikle ilgili daha detayl bilgl istenebilecektir
** 1000GT dzeri blim gemdler
wes 2000 tondan fazla petrol veya tibrevi yilki taspran tim gemiler

FEMER VE TAHLISWE (CRETLER| LE SAGLIK RESMININ VE HIEMET VERLMES| HALINDE
KILAVUZLUK/IROMORKOR UCRETLERININ TARAFIMIZDAN YETKILILGILI BIRIMLERE ODENECEGINI
BEYAN VE TAAAHHOT EDERIZ

AD SOYAD:

FIRMA UNVANI:

ADRES:

TEL:

FAKS:

E-POSTA:

VERGI NOx

ACENTE YETK! BELG. NCx

Sekil A.1 : SP1 Raporu.
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Kodu Anlami

GEMI ADI, CAGRI ISARETI, BAYRACG], IMO KO, MMSI NO

ME\VHIS! (KERTERIZ/MESAFE]

BOGAZA GIRIS TARIHI VE ZAMANI

KILAVUIZ KAPTAN ISTEGKEVETHAYIR)
ISTANBUL BO{AZI

] MARMARA DENLT

CANAKKALE BOGAT|

GEMI ACENTESI! TEMSILCIS

—

ARIZAHASARYETERSIZLIKDIGER KISITLAYICI MEDEMLER

Sekil A.2 : SP2 raporu.

Anlam

GEMI AD

MEVKIE

KALKIS LIMANI

VARIS LIMANI

1—EJI:I.‘.H'E

TEHLIKEL! YUKLNUN OLUP OLMADNS]

Sekil A.3 : Marmara Raporu.
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EK B : SORVEY RAPORU
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EKB

. | GEMININ ADUCAGRI ISARET MLLUYETI
| Ehilp™s: raxma | Call Sage) i Nadonabiy
3 BASLAME LI AR
{Part af Regisiry] ShHIFLER]
? GEMININ TIFI 5 MEAA TARIHI [
|| (Twps of Ship) |Daie of Buili)
GROE TOMAN a KET TOMAJ HAPTANIN ADI
15 o S i g ) [Hatiarnage) (Hashers Hama|
o =
- n [FE HLAS KLIRULLEL
ITan nar o (Classilcation sooiady)
. ] MURETTEBAT ADEDI YOLCL ADED| TERME SIGORTASI
[Wember ol craw) [HumEar oF [ 5520 Qo s} WheraBbipwhom insured|
. KALKIS LINAR L KIS LIMAAKINOAR] OERIE SUYL YOREINLUGL
[Dsepariure: Ford) (5ea density o deparhe port)
vol VAR 1T GEMIDE MEVLCUT YUKLN MIKTAR] VE Cins|
[Deestination Port) (Kind and quastiy of Cargo on boand)

GENIDEH] MEWCUT 5L, YARIT VE YAG METARI

|Exact poxsition of ﬂrar-:lﬂgu

LAY AMINCAR] GERI EURATI
[Frasiranding Sgeed |

‘ [Buskars on board) T
| et s
D LD
. OLAY MEYK1E] GEMININ 5L ALIP AL MADIG, GEM| POMPALARININ GIREN SLYL

WEMIP -YEMEMED:| VE SUMU MEREDEN YARTIE!

(Ahether vesse is making asy waler and il 5o slaiw localily and
kel T SRS YA DTS Can oodminod the Heakaga)

OLAYIN TARIH VE SAATI

(Dl and b o shrasd ing)
OTURMA HALIMDE GEM| PALIVAS] ILE DAHA S0MFA
PRUVASINDAK] DEEISIKLMLER

[2hips heading at Ba ime ol sranding and whather it has
|| aflered subsequeniy

ISKELE SANCAH
EXTIE B Bl il

GEMIDE MEYIL OLUP CLMADIE! | WRAEA MIKTAR)

{Lisirg if any ! amoent)

FEHIHN OTURMADLN ONCE

Dirafis. balora sianding|
27| BAS

HATADAN DHCE
Eslore i casualiy

KAZADAM SOMRA
ARer the casaiadh

WAZAT

KIG

EKELE SANCAH

GENININ OTURDUKTAN
ORRA CENTIG] SU | 18

[Deafs afier strarding)
a0 BAZ

VASAT

HIC

OL&Y ARINDAK] VE 5L ANA KA DARK] HANVANIN CURLIMU
(Waather o1 time of sirsding andl up |z tha present ime)

5L AMA KADKR BOSALTIM OLUP OLMADNG] / OLDU ISE
MIKTAR

[Wikarihgsr arry dichags oparyion camisd oul up o now
amiount of Siszhaging |

HATE KAYMARLI DENZ KIRLILIGI Evat ! Hassr
(0il Pailetion obsarved bom casualy. YesiMo|

GEMI KAPTANI

Lintam EASKANI ADIMA
[On Behalf of Harbour Master]
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EK C : TURK BOGAZLARI KONTROL LiSTESI
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EKC

KONTROLLER

EVET

HAYIR

ACTKLAMA

Ana makine ve yardimo makinaler har an manavraya hazir
olacak sekilde calisir durumda mi?

Aci durum Eneratoelen her an deweya girebiiecak durumda
mi?

Ana ve yedekx dimen donarimi ile pusula ve radar calmir
durumda mi? {Acl dimen kullarmi ign Bofaz gegis surasince
an az 1 parsanal didmean dairesinds hazir bulundundacaktr )

K.opriiistl parvana davir sayisi, ddmen ve parvane donils aciss
gosiargelan calisir ve isklandnimig mi?

Seyir fenerler, gemi didufl ve kopridstn fechizah calmir
durumda mi?

WHF chazlan galgr durumda mi?

kpat ve donamimi calisir durumda mi? Har iki demir fundaya
hazr mi? (Bofaz gecisi siresince en az 1 persomel ingat
baznda hazr bulundunulacaidr.

Baz ve kigla kullandmaya hazr birer yedekleme halah ve
alincelen e roket fifedi ve saviolan hazr mi? (Tehbkal yik
fagryan gamilerda, bunlara ilaveden bas ve kig farafla Gzel
yadaklame halat kulanimaya hazir bulundunlacaidir

Gami kiga tnmk mi? (Gami manewsy ve dimen butmap
olumsuz efileyacek kadar kigh almayacaichr. Hichir gemi Tirk
Bogazlanna ginglerinde basa rimli cimayacald. )

{3ami pervanesi amamen su senviyesinin alinda mi? (Zonunlu
hallerde sy dizayinin Osiinde kalan parvane kanadi kesm

pervane gapinim % 5'ini gegmeyecaktir

(ami, koprilstinden bakldiginda, pruva we ikersndeki
alaminin kolayca gorilsbilecadi bigimda trimliendirilmis mi?

Turk Bogezlanna ait gincal ve dizelfimiz seyir haritaian
mirvcut mu?

Gamiar, Gemiadamlanmin Egitim, Belgelendirma ve Vardiya
Standarilan Hakdundaki Uluslararas) Sodesmaye [STCWITS-
95) uygun personelle donatilmes mi?

{Oiias bir kaza veya yangin durumunda midahals ve micadels
icin gereddi Snlemiar alindi mi? Bununla igili techizatar calsir
durumda m?
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EK D : ISTANBUL GTH SEKTOR SINIRLARI
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EK D

Marmara Denizi
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EK E : ISTANBUL BOGAZI DEMIR YERLERI
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Sekil E.2 : Istanbul Bogaz1 Giiney Girisi Demir Bolgeleri.
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EK G : ISTANBUL BOGAZI AKINTILARI
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EKG

Istanbul Bodgazi’ndaki Akintilar

1- YUZEY AKINTISI
2- DIP AKINTISI

3- TERS AKINTILAR

Istanbul Bodazi’ndaki Akintilar

1- YUZEY AKINTISI
2- ORKOZ AKINTISI
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EK H : AHP (EVM MULTIPLE INPUTYS)
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EKH

AHP Analytic Hierarchy Process (EvM multiple inputs)

K. D. Goepel Version 15.09.2018

n= MNumber of criteria (2 to 10)

MNumber of Participants (1 to 20)

Free web based AHP software on:

Only input data in the light green fields and worksheets!

Scale:
a[oi]

p= selected Participant (0=consal.) 13 72

http://bpmsg.com

Consensus:

[ArP 1.9]
[44,5% |
|

Objective [AHIRKAPI DEMIR BOLGESI RISK AMALIZI / ANA KRATERLER
Author|CANER
Date| 16-Dec-19 Thresh: 1E-08 terations: 9 EWM check:  2,0E-09
Table Criterion Comment Weights{ +/-
1 Gemi Kaynakh 16.9% | 2.3%
2 Dig Etkenler 38.7% | 5.2%
3 Demirleme Bolg. 44.3% | 6.0%

4

(=R t= == R =y R ]

—

for 8810 unprotect the input sheets and expand the
question section ("+" in row 68)

Result

Eigenvalue

Consistency Rati

o 0,37

Lambda:

GCl 0,05 Psi 00% CR

AHP Analytic Hierarchy Process (EvM multiple inputs)

K. D. Goepel Version 15.09.2018

n= IIl MNumber of criteria (2 to 10)
Number of Participants (1 to 20)

p= selected Participant (0=consol.) 13 72 |

Free web based AHP software on:

Only input data in the light green fields and worksheets!

Scale:
@

1,9%

Consensus:

MRET 13.5%

http-//bpmsg.com

[AHP 1.9]
[63.6% |
|

Objective [AHIRKAPI DEMIR BOLGESI RISK ANALIZI / GEMI KAYNAKLI FAKTORLER
Author|CANER | _|
Date| 16-Dec-19 Thresh: 1E-08 tterations: 5 EVM check:  4,5E-08
Table Criterion Comment Weights| +/-
1 Gemi boy&GT 265% | 2.6%
2 Geminin yagi 5.6% 3.58%
3 Tehlikeli Yik 8.4% | 2.2%
4 lletisim Prablemi 28.4% | 11.2%
& MOUTlarda siyah I 16,4% | 5.8%
6 Yuksek draft 13.7% | 3.7%
7
8
g for 9810 unprotect the input sheets and expand the
10 question section ("+" in row 66)
Result Eigenvalue Lambda: MRE' 34.6%
Consistency Ratio 037 GCL 017  Psi 83% CR 45%
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AHP Analytic Hierarchy Process (EvM multiple inputs)
K. D. Goepel Version 15.09.2018 Free web based AHP software on:  http://bpmsg.com
Only input data in the light green fields and worksheets!

n= MNumber of criteria (2 to 10) Scale: |:|
N= MNumber of Participants (1 to 20) o:.' Consensus: l:l
p= selected Participant (0=consol.) 13 72 | |
Objective| AHIRKAPI DEMIR BOLGESI RISK AMALIZI / DIS ETKENLER
Author|CANER | _|
Date| 16-Dec-19 Thresh: 1E08 tterations: & EVM check:  4,2E-10
Table Criterion Comment Weights]  +/-
1 Siddetli Lodos 33.4% | 11.1%
2 Siddetli Poyraz 6.7% 1.4%
3 Yogun Sis 26,9% | 11.0%
4 Yogdun Trafik 231% | T7.6%
5 Gece Manevras 9.9% | 21%
6
7
8
g for 9&10 unprotect the input sheets and expand the
10 question section ("+” in row 66)
Result Eigenvalue Lambda: MRE' 30.3%
Consistency Ratio 037 GCL 016 Psi 67% CR 42%

AHP Analytic Hierarchy Process (EVM multiple inputs)
«. D. Goepel Version 15.09.2018 Free web based AHP software on:  http://bpmsg.com
Only input data in the light green fields and worksheets!

n= Mumber of criteria (2 to 10) Scale: |:|
N= Mumber of Participants (1 to 20) a.‘ Consensus: I:l
: |

p= selected Participant (0=consol.) 13 72 |
Objective | AHIRKAPI DEMIR BOLGESI RISK ANALIZI / DEMIR BOLGELERI

Author|CANER | .|

Date Thresh: 1E08 kerations: 8 EWM check: 5,909
Table Criterion Comment Weights| +/-
1 A DEMIR BOLG. 7.2% 1,8%
2 B DEMIR BOLG 64.9% | 16,4%
3 C DEMIR. BOLG. 27.9% | 7.0%
4
5
6
7
8
g for 9&10 unprotect the input sheets and expand the
10 question section "+ in row 66)
Result Eigenvalue Lambda: MRET 25.2%
Consistency Ratio 037 GCL 0,19 Psi® 0,0% CR BE&%
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OZGECMIS

-
h

Ad-Soyad : Caner Girsoy

Dogum Tarihi ve Yeri : 28.01.1981 / Krefeld-ALMANYA

E-posta

OGRENIM DURUMU:

o Lisans : 2004, Dokuz Eylul Universitesi, Denizcilik Fakiltesi,

Giuverte Bolumi

MESLEKIi DENEYIM:

2004-2015 yillar1 arasinda ticari gemilerde uzakyol zabiti, uzakyol 1.zabiti ve son
olarak yaklasik 4 yi1l uzakyol kaptani olarak gorev yaptu.

2015-2018 yillar1 arasinda 6zel bir denizcilik firmasinin operasyon departmaninda
yOnetici olarak calisti.

01/2018-11/2020 arasmda Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii biinyesinde Istanbul
Bogazi’nda deniz trafik operatorii olarak gorev yapti.

11/2020 itibari ile Kiytr Emniyeti Genel Miidiiriiliigii biinyesinde Canakkale
Bogazi’nda kilavuz kaptan olarak gorev yapmaktadir.
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