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ONSOZz

Tirkiye cografi konumu dolayisiyla, deniz ulastirmas: agisindan diinyamn 6nemli
noktalarindan birisinde bulunmaktadir. Bu nedenle, kiyilar1 yogun bir deniz trafigine sahiptir.
Tirkiye’yi ¢evreleyen Karadeniz, Marmara Denizi, Ege Denizi ve Akdeniz yarn kapali denizler
olduklarindan, sularin kendini yenileme siireci uzun yillar almakta ve onemli kirlilik sorunlariyla

kars: karsiya kalinmaktadir.

Bu ¢alismada Canakkale Bogazinda bir ¢ok geminin gatismasi, ¢arpmasi, karaya oturmas,
batmasi, yanmasi, diimeninin bozulmas: ve diger olaylardan meydana gelen deniz kazalar:
saptanmis ve bu kazalarda ki bir¢ok can, mal, gemi kayiplar: ve gevre ve deniz kirliligine sebep

olan ve belirlenen durumlarla etkileri tizerinde durulmustur.

Calismamin sonug¢ bolimiinde ise Canakkale Bogazindaki deniz kazalarinin bertarafi

maksadiyla alinmasi gereken tedbirler ve 6neriler belirlenmistir

Konunun yerinde incelenmesi maksadiyla Canakkale bolgesine gidilmis, Canakkale
Bogazinnda seyir tecriibeleri yapilmistir. Canakkale Il Cevre Midiirligi’nde gorevli Cevre
Miihendisi Sayin Ceyhun Ding ile birlikte durum degerlendirilmesi yapilip Bogazdaki deniz
kazalarinin ¢evresel boyuttaki etkileri tespit edilmistir.

Calismalarim siiresince bana destegini esirgemeyen degerli hocam Dog¢.Dr.Cem

Gazioglu’na siikranlarimi sunarim.
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OZET
CANAKKALE BOGAZI DENiZ KAZALARI VE CEVREYE OLAN ETKIiLERIi
Alpaslan TATLISULUOGLU

Tiirkiye'yi cevreleyen denizlerin ve bogazlarin, ana kiitle olan okyanuslara oranla
¢ok kiiciik olmasi ve kisith madde ahisverisinin bulunmas: bu su kiitlelerinde kirlenmenin
biiyiik 6l¢iide birikim yapmasina sebep olmaktadir. Bu nedenle iilkemizi ¢evreleyen denizler
gemi trafigi sonucunda bilingli veya bilingsiz birakilacak olan maddelerle kirletilmektedir.

Halihazirda diinyamn en tehlikeli bogazlari olarak goriilen Istanbul ve Canakkale

Bogaz: diinya pazarlarina Orta Asya'dan ham petrol tasiyacak biiyiik tankerlerin sayisindaki

ani artigla kars: karsiyadir.
Bu tez calismasinda Canakkale Bogazi ve buna bagh olarak istanbul Bogaz: ve Marmara

Denizinin tlke stratejisi agisindan énemi vurgulanmis, 6zellikle Canakkale Bogazindaki kazalar

ve etkileri incelenmis, sonug olarak da alinmasi gereken tedbirler ve 6neriler ele alinmistir.



ABSTRACT
SEA ACCIDENTS ON THE STRAIT OF CANAKKALE (DARDANELLES) AND

ENVIRONMENTAL EFFECTS
Alpaslan TATLISULUOGLU

Cause of Turkish coasts’ restricted and the waters’ not easy changable according to the
oceans, their waters can easyly be polluted. So our coasts can easyly can be polleted with the
ships or anything else on porpuse or not. Especially the effects of the ship accidents are very
important and critical.

So far the most dangerous satraits are Turkish Strait System in the world. And we are now
face to transfering The Middle Asian Petrols by way of Turkish Strait System.

In this thesis reserch; It’s given the vital importance to Turkish Strait System for Turkey as
the strategical position. Try to find out the effects of the ship accidents on The Strait of

Canakkale (Dardanelles) and try to find out the solution and advices.
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. GIRIS

Tirkiye'yi ¢evreleyen denizlerin ve bogazlarin, ana kiitle olan okyanuslara oranla c¢ok
kiiciik olmas1 ve kisith madde aligverisinin bulunmasi bu su kiitlelerinde kirlenmenin biiyiik
Olctlide birikim yapmasina sebep olmaktadir. Bu nedenle iilkemizi ¢evreleyen denizler gemi trafigi
sonucunda bilingli veya bilingsiz birakilacak olan maddelerle istenmeyen ama olabilecek deniz
kazalar1 agisindan son derece kritik bolgeleri olusturmaktadir.

Birlesmis Milletlerin Deniz Kirlenmesinin Bilimsel Yonlerinin Uzman Grubu (GESAMP)
deniz kirlenmesini sdyle tanimlamaktadir;

“Kirlenme, insanlar tarafindan halicler de dahil olmak iizere deniz ortamina veya dolayl1 olarak,
canli kaynaklarina zarar veren, insan sagligini bozan, balik¢ilik da dahil olmak iizere,
denizlerdeki faaliyetleri engelleyen, denizin kullamimiyla ilgili kalitesini etkileyen ve
degerini azaltan madde veya enerji birakilmasidir.”

Halihazirda diinyanin en tehlikeli bogazlari olarak gériilen Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve
Canakkale Bogazlarindan olusan Tirk Bogazlar Sistemi batinin doyumsuz pazarlarina Orta
Asya'dan ham petrol tasiyacak biiylik tankerlerin sayisindaki ani artisla kars1 karsiyadir.

Fransa’da devlet sektoriine ait TOTAL — FINA sirketi i¢in petrol tasiyan yashi Erika
Tankerinin Britanya agiklarinda ikiye boliinmesinden sonra, aralarinda Avrupa’nin en giizel
kumsal1 olarak da bilinen La Baule, Pornichet ve Pouliguen sahilleri dahil tam 400 km.lik kiy1
seridi tonlarca mazot altinda kalmistir. Fransa’nin en biiylik ¢evre felaketi olarak adlandirilan
kirliligi temizleme ¢alismalarina 16 bin kisilik askeri ve sivil personel katilmigtir (Sungur, 2005).

1989 yili Mart ayinda Kuzey Amerika’nin Alaska kiyilar1 agiklarinda ham petrol tasiyan
Exxon Valdez isimli tanker karaya oturmus ve tanklarindaki ham petrol denize yayilmistir. Kaza
sonucu olusan kirliligin temizlenebilmesi i¢in 3 milyar Amerikan Dolar1 harcanmasina ragmen
kirlilik tamamen temizlenememistir (Sungur, 2005).

Goriildiigi tizere diinya {izerinde ¢evre kirliligi yaratan 6nemli kazalar meydana gelmektedir.
Bu kazalar biiyiik ¢evre felaketlerine neden olabilmektedir. Bu baglamda yilda yaklasik 50000
geminin her iki yonde geg¢is yaptig1 Tiirk Bogazlar1 Sistemi biiyiik risk tagimaktadir.



Volganeft, TPAO, Nassia ve Independenta tanker kazalari Tiirk Bogazlar Sisteminde
yasanmis ve ¢evreye olan etkileri son derece yiiksek olmus deniz kazalaridir. Giliniimiize kadar
Tirk Bogazlar Sistemi’nin gilineyinde biiylik bir deniz kazasi yasanmamistir. Ancak sistemin
ozellikleri geregi her yil artan gemi trafigi Canakkale Bogazinda c¢esitli riskler olusturmaktadir.
Bu tezle Tiirk Bogazlar Sisteminin iilkemiz agisindan ne kadar énemli oldugu vurgulanmis,
sistemde meydana gelmis deniz kazalari-0zellikle Canakkale Bogazi deniz kazalari-
incelenmistir. Bu deniz kazalarinin ¢evresel etkileri irdelenmis ve sonug olarak alinmasi gereken

tedbirler ve oneriler vurgulanmstir.

1.1. Tiirk Bogazlar Sisteminde ki Seyir Diizenine iliskin Baz1 Tanimlamalar

Ugrakh Gegis Yapan Gemi:
Seyri Tiirk Bogazlarinda bir liman ya da iskeleye varmak tizere planlanmis ya da ugraksiz gecisi
bozulan gemi.
"Ugrakl1" konuma giren bir gemi, Tiirkiye Cumhuriyetinin biitiin i¢ hukuk kurallarina tabi

duruma gelmektedir.

Ugraksiz Gegis Yapan Gemi:
Seyri Tiirk Bogazlarinda bir liman ya da iskeleye ugramamak iizere planlanmis ve bu durumu
Tiirk Makamlarina bildirilmis olan gemi. Ugraksiz gemiler Trafik Kontrol Merkezinin izniyle
demirleme yerlerinde 48 saat kalabilirler.
Ugraksiz gemiler, Montreux Sozlesmesi geregince Tiirkiye'nin glimriik ve kolluk diizenlemesine

tabi degildir.

Yaklagsma:
Bogazlardan gegecek ticari gemilerin Tiirk Bogaz Otoritesine (Trafik Kontrol Merkezi)

verecekleri rapor tiirleri Tiiziikte agiklanmaktadir:



Seyir Plani 1 (SP1) Raporu:
Tehlikeli yiik tasiyan gemilerle 500 groston (GRT) ve daha biiyiikk gemilerin acente veya
donatanlar1 tarafindan Bogazlara giristen en az 24 saat 6nce yazili olarak verilecek olan rapordur.
SP1 Raporunda; geminin teknik ozelliklerine, acentesine, bayragina, kalkis ve varis limanina,

yiikiin cinsi ve miktarina iliskin bilgiler yer almaktadir.

Seyir Plant 2 (SP2) Raporu:
SP1 Raporunu vermis olan gemilerin, Bogazlara giristen 2 saat ya da 20 mil dnce verecekleri
rapordur.
1998 oOncesinde gemiler rapor vermekte isteksiz davranirken, 1998 Tiziigi ile getirilen

onlemler rapor veren gemi sayilarimi giderek artirmistir.

Seyir:
Bogazlarda seyir hizi, 10 deniz milidir. Zorunlu hallerde bu hizin asilmasi olanaklidir.
Gemiler zorunluluk olmadik¢a onde seyreden gemiyi gecemeyecekler; ge¢cme zorunlulugu
dogarsa, trafik kontrol merkezinden trafigin uygunlugunu o6grenecek ve Ondeki gemiyi de
bilgilendireceklerdir.

Gemiler ¢evre kirlenmesine kars1 gerekli biitiin 6nlemleri almak zorundadirlar.

Kilavuzluk Hizmetleri:
Ugraksiz gemilerin kilavuz almalar1 Montreux Soézlesmesi geregince istege bagliyken,
yabanci bayrakli ugrakli gemiler kilavuz almak zorundadir. Tiirk bayrakli ugrakli gemiler i¢in bu
zorunluluk, 1000 GRT ve tizerindekiler i¢in s6z konusudur.

Askeri okul gemileriyle savas gemilerinin kilavuz alma zorunluluklar1 yoktur.

Kilavuzluk Hizmetlerinde Yetki Sorunu:
Tirk Bogazlarinda kilavuzluk ve romorkaj hizmetlerinde yetki sahibi kurulus Tiirkiye
Denizcilik Hizmetleri Genel Midiirligidiir. 15.02.2002 giinlii, 24672 sayili Resmi Gazetede

yayimlanan "Kilavuzluk ve Romorkorcilik Hizmetleri Teskilati YoOnetmeligi"nin 15.



maddesinde; "Tiirk Bogazlarindaki kilavuzluk ve romorkoérciiliik hizmetleri kamu eliyle
yuritilir. Bu yetki 6zel kuruluslara devredilemez" denilmektedir (TBMM Tutanak Dergisi,
2000).

Kilavuzluk ve romorkaj hizmetlerinin; Bogazlardaki trafigin diizenlenmesi, tahlisiye ve gemi
kurtarma gibi hizmetlerle ¢ok yakin bir iliskisi bulunmaktadir. Ozellikle, Gemi Trafik Y&netim
ve Bilgi Sistemi (VTS) devreye girdikten sonra bu iligki daha onemli hale gelmistir. Trafik
operatorlerinin, su yolunda trafigi olumsuz etkileyen bir duruma hizla el koyabilmesi, trafigi etkili
bicimde yonlendirebilmesi i¢in Tiirk Bogazlan bdlgesindeki kilavuzluk ve romorkaj hizmetlerinin

K1yt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii biinyesinde yer almasi gerekir.



II. CANAKKALE BOGAZININ COGRAFi OZELLiKLERIi

2.1. Genel Ozellikler

Canakkale Bogazi Marmara Denizini Ege Denizine baglayan bogaz olup Istanbul Bogazina
gore daha az girintili ¢ikintili, buna karsin uzunlugu istanbul Bogazinin yaklasik iki katidir.
Rumeli kiyisinda, Seddiilbahir’in tam batisindaki ilyas Burnu’ndan Cankaya Burnuna kadar
uzunlugu yaklasik 78 km, Anadolu yakasinda Kum Burnundan Cardak Feneri’ne kadar uzunlugu
ise yaklagik 94 km.dir. Ilyas Burnu ile Cardak Feneri arasindaki uzaklik yaklasik 60 km.dir. Falez
(yaliyar) adi verilen dik kiyilar1 disinda, 6zellikle Anadolu kiyilarindaki akarsularin dokiildiigii
yerlerde delta ovalari ile baz1 kiy1 oklart dikkati ¢ceker (Sekil 1).

Ozellikle Gelibolu Yarmmadasinin bogaz kiyisi ardinda Kocagimen Tepesi (305 m.) ve Uveyik
Tepesi (363 m.) gibi 300 metreyi asan daglar yer alir. Nara Burnu ile Cardak ¢evresinde goriilen
kiyr oklar1 akinti yiiziinden ilerleyememis, ama kiyilarda kiigiik yaylar cizerek kumsallar
olusturmustur. Kiymin darlasmasi sonucunda akintinin yon degistirdigi kuzey ve orta kesimlerde
denize dogru uzanan ve uzaktan zor segilen kiy1 oklar1 ve sigliklar olusmustur. Bu kiy1 oklar sisli
havalarda gemiler icin biiyiik tehlike yaratir. Bogazin ortasinda kuzeyden giineye dogru uzanan
ve derinligi yaklasik 50 m olan bir oluk vardir. Bu olukta yer yer oval bi¢imli derin ¢ukurlar goriiliir.
Cukurluklarin derinligi Nara Burnunun kuzeyinde 102 m'yi, Canakkale-Kilitbahir arasinda ise 109
m'yi bulur. Bu derinlikler Istanbul Bogazinda oldugu gibi bogazin darlastig1 yerlerde giiclenen
akintilarin dip birikimine olanak vermemesi sonucu olusmustur (Besiktepe, 2000). Canakkale
Bogazinin jeolojik olarak olusumu hakkinda oldukea farkli varsayimlar vardir. Ancak hentiz kesin olarak
goriis birligi olusmanustir. Bu varsaymmlardan birisi de Canakkale Bogazinin da Istanbul Bogazi gibi
derin kesimleri deniz sularinin altinda kalmis eski bir akarsu vadisi oldugudur. Jeolojik agidan
Neojen (23.7-1.6 milyon yil once) ¢okellerin olusturdugu kivrim sistemlerinin en ¢ukur
yerindedir. Kivrimli Neojen ¢okellerinin temelinde, batida Gelibolu Yarimadasinin Saros Korfezi
boyunca yer yer ylizeye ¢ikmis Mezozoyik (245-66.4 milyon yil 6nce), Eosen (57.8-36.6 milyon
yil 6nce) ve Oligosen (36.6-23.7 milyon yil 6nce) yash tortullar ile doguda Biga Yarimadasinin
Mezozoyik ve daha eski yastaki tortullar1 bulunur. Eski temel ile Neojen yastaki ortii tortullar

bogazin temeline dogru alcalan Ust Pliyosen (y. 1.6 milyon yil énce) asinim yiizeyiyle kesilmistir.



Bogaz vadisi bu yiizey iistiinde olusmus, daha sonra yiikselen asinim ylizeyi i¢ine kollar ile
birlikte gdmiilerek bugiinkii goériinlimiinii almistir. Bu eski akarsu vadisi son Buzul Caginda deniz
diizeyinin algalma doneminde yarilarak bugiinkii derinligine ulagsmistir. Zamanimizdan yaklasik 25
milyon y1l 6nce baslayip yaklasik 7-10 bin y1l kadar 6nce denizlerin bugiinkii diizeylerine ulastig1
son deniz basmasi sirasinda vadi bir bogaz durumuna gelmistir. Bununla birlikte daha 6nce son
buzul arasi donemde bir deniz ge¢idi durumuna gelmis oldugunu gosteren kesin jeomorfolojik
kanitlar vardir. Bogaz kiyilarinda son buzul arasi déneme ait deniz ¢okellerinin ve sekilerin
bulunmas1 bunu agiklamaktadir. Canakkale Bogazi yaklasik 70 milyon yildan beri Istanbul
Bogazi gibi iki kez bogaz haline gelmis oldugu 6ne siiriillmektedir. Her ikisinde de Marmara ile
Karadeniz'in hem hidrolojik, hem biyolojik kosullarini etkilemistir. Buradaki eski akarsu
akintilarinin akis yoniiniin zaman zaman degismis oldugu cesitli kanitlardan anlagilmaktadir

(Siyako, v.d., 1989)

2.2. Atmosferik Ozellikler

Canakkale Bogaz1 genelde iki farkli iklim kosullarinin altinda kalmaktadir. Ekim-Mart Donemini
iceren kig aylar1 doneminde bolgeyi birkag giinliik stireler ile etkileyen algak basing sistemleri
goriilmektedir. Bu sistemler Marmara Denizi’nin ve dolayisiyla Canakkale Bogazi’nin
hidrodinamik yapisin1 6nemli dlciide etkileyen lodos riizgarlarina neden olmaktadir. Genelde 8-10
m/sn olan bu riizgarlar 30-35 m/sn lik siirate ¢ikarak firtinalar olusmaktadir. Ayrica yillik riizgar
ortalamasinin %20’sini teskil eden poyraz riizgarlar1 bolgenin 6nemli bir karakteristigidir (Saydam

ve Icel, 2000)

2.3. Akintilar

Canakkale Bogazi Akdeniz ve Ege Denizi ile Marmara Denizi ve Karadeniz arasinda su
aligverisini saglayan iki dogal suyolundan biridir. Kuzey agzi ile Ege Denizi arasinda yaklasik 20
cm deniz diizeyi farki bulunmaktadir. Karadeniz yilda 600 km® su kaybetmekte, buna karsin
Akdeniz’den yilda 250 km?® su kazanmaktadir (Ozturgut, 1971).



Istanbul Bogazinda oldugu gibi Canakkale Bogazinda da iist ve alt akint1 olmak iizere iki
akint1 sistemi vardir. Karadeniz'den gelen ve yaklasik binde 16-17 tuzluluga sahip olan su
Istanbul Bogazindan gelerek Marmara Denizine girer. Bu akinti sularinin tuzluluk orani
Marmara Denizinde yaklasik binde 22-25'e ulasir, yogunlugu ise 1.0175 dolayindadir. Su
sicakligi mevsimlere gore degisir; kisin 8-10°C, yazin 20-22°C'dir. Gelen su miktari lodos ve
poyraz riizgarlari, baharda karlarin erimesiyle ortaya ¢ikan su fazlasi ve Karadeniz'de, Akdeniz
ve Ege Denizine oranla daha az buharlagsma olmasinin da etkisiyle farklilik gosterebilmektedir.
Bu sular Marmara Denizini gegereck Canakkale Bogazina yaklasik 25-30 m kalinligindaki iist
akint1 bi¢iminde ulasir. Hiz1 saniyede yaklasik 1,5 m, Ege'ye akittig1 su miktar1 yaklasik 12.600
m3/sn'dir. Ust akintinin kenarlarinda, kiy1 sekillerinin neden oldugu bazi yon degismeleri
sonucun da ters akint1 halkalari1 olusur. Bunlar 6zellikle Anadolu kiyilarinin giiney ve orta
kesimlerinde belirgindir. 25-30 m.'den sonraki derinliklerde yogunlugu 1,0295, sicaklig1 ise 14-
16°C gibi sabit bir degerde olan daha tuzlu Ege Denizi suyu bulunur. Tuzluluk oran1 yaklasik
binde 39 olan bu sular saniyede yaklasik 0.5 m hizla Marmara Denizine gecer ve Canakkale
Bogazinin alt akintisin1 olusturur. Kuzeye dogru gidildik¢e kalinlig1 azalan ve bir kama gibi
Marmara Denizine sokulan bu akintiyla tagman su miktari yaklasik 6.500 m%sn'dir. Alt
akmtinin hiz1 ve getirdigi suyun miktar1 sert ve siirekli lodos ile daha da artabilir. Ust ve alt
akinti sular1 oksijen ve organik madde agisindan zengindir; O, degeri 5-6 cm®/Lt'dir (Besiktepe,
v.d., 2000).
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Harita 1. Canakkale Bogaz1 Akint1 Haritast,
( SODB Yayinlari, Canakkale Bogazi, 1994 )



2.4. Canakkale Bogazimin Sinirlar:

Kuzey Siniri : Zincirbozan Feneri’nden gecen boylam.

Giiney Siniri : Mehmetgik Burnu Feneri’ni, Kumkale Feneri’ne birlestiren ¢izgi.

Harita 2. Canakkale Bogaz1 (Olgek 1:1 630 000

Harita 3. Canakkale Bogazi’nin Sinirlar



III. TURK BOGAZLAR SiSTEMININ ONEMIi, GECIiS YAPAN GEMILER VE
CANAKKALE BOGAZININ ZORLUKLARI

3.1. Onemi

Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazindan olusan ve Tiirk Bogazlar Sistemi
olarak adlandirilan su gecisimin 6nemi, sistemin cografi konumuna haritada ilk bakildiginda
goriilen sey, Karadeniz'in ve Karadeniz'de kiyisi olan iilkelerin tek denizyolu kapisi olduklaridir.
Sovyetler Birligi'nin dagilmasi, buna bagli olarak Karadeniz'de yeni devletlerin ortaya ¢ikmast,
ekonomileri nedeniyle ithalat ve ihracatin bolgede artmasi dolayisiyla deniz trafiginin de
artmasina neden olmustur. Ayrica "Hazar Denizi ve Orta Asya Petrolleri" nin diinya
pazarlarina ulastirilmasinin en ekonomik yolunun Tiirk Bogazlar Sistemi olmasi Sisteminin
onemini giintimiizde de giderek artirmaktadir. Eyliil 1992'de agilan Tuna kanaliyla Rotterdam ile
Kostence limanlari arasinda bir Kuzey Denizi-Karadeniz-Akdeniz baglantist kurulmustur. Tiirk
Bogazlar Sisteminin 6nemi yalniz Karadeniz'in diinyaya acilan kapisi olmasinda degil, ayni
zamanda Avrupa ile Asya kitalar1 arasinda en yakin nokta olarak kitasal gegisi de saglamasidir
(Sungur, 2005).

Istanbul ve Canakkale Bogazi uluslararasi tasimacilikta aym oranda kullamlmamaktadir.
Karadeniz ile Tiirkiye arasinda yapilan seferlerde kullanilan ylikleme ve bosaltma limanlarinin
¢ogu Marmara Denizi kiyilarinda oldugu igin bu seferlerde sadece Istanbul Bogazi
kullanilmaktadir. Benzer sekilde Avrupa, Akdeniz ve diger iilkeler ile yapilan tasimacilikta da
Marmara Denizi limanlart kullanildigindan bu seferlerde de yalmiz Canakkale Bogazi
kullanilmaktadir (Oztiirk, 2001).

3.2. Bogazlardan Geg¢is Yapan Gemiler

Bogazlarda en biiyiik risk unsurunu, Karadeniz’e ve veya Ege Denizi’'ne ¢ikmak i¢in ugraksiz
gecen biiyiik gemiler, standart alt1 gemiler (6zellikle Dogu Bloku {ilkelerin), tehlikeli yiik tagiyan
gemiler olusturmaktadir. Bogazlarin trafigi, Karadeniz’e kiyist olan iilkelerin bagimsizliklarimi

kazanmalarindan sonra kendi filolarin1 olusturmalar ile artmigtir. Ayrica Dogu Avrupa tilkeleri de



Tuna-Ren su yolunu kullanarak Karadeniz’e agilmis ve Bogazlarin trafigi bu suyolunu kullanan
“Nehir Tipi” gemilerinin de katilmasi ile daha da yogunlagsmistir. Bu tip gemilerin gerek
dizaynlarinin nehir tipi olmasi gerekse standartlarmin giiniimiiz teknolojisine gore diisiik olmasi
sebebiyle Tiirk Bogazlar1 Sisteminin osinografi ve morfoloji yapisina uygunluk gosterememektedir.
Benzer durum Volga-Don Kanalin1 kullanan Hazar Ulkeleri i¢in de gegerlidir.

11 Eyliil terdr eylemleri sonrasi, diinya petroliiniin yiizde 65’ini, dogal gazinin ise yiizde 40’11
bulunduran ve giderek istikrarsizlasan Orta Dogu’ya alternatif olan Karadeniz ve Hazar Bolgesi
petrollerinin Bat1 pazarlarma sevkinde Tiirk Bogazlari Sisteminin  kullanilmasina yonelik
egilimlerin artmasi beraberinde geg¢is yapan gemilerin dzellikle tehlikeli yiik tasiyan tankerlerin
artmasina neden olmustur. Tiirk Bogazlar1 Sisteminden gegis yapan gemiler ile ilgili istatistikler

asagidaki tablolarda gosterilmistir.

Tablo 1. TBS’nden 1995-2006 Yillar1 Arasinda Gegis Yapan Gemiler (Sungur, 2005).

Istanbul Bogazi Canakkale Bogazi
Yillar Gemi Tehlikeli Tasinan tehlik_eli Gemi Tehlikeli Tasinan tehlik_eli
sayisi madde tasiyan = madde (metrik sayisi madde tasiyan = madde (metrik
tanker sayisi ton) tanker sayisi ton)

1995 | 46.954 4.320 61.524.936 35.459 | (bilgi yok) (bilgi yok)
1996 | 49.952 4.248 60.118.953 36.198 5.655 79.813.401
1997 1 50.942 4.303 63.017.194 36.543 6.043 79.814.711
1998 | 49.304 5.142 68.573.523 38.777 6.546 81.974.831
1999 | 47.906 5.504 81.515.453 40.582 7.266 95.932.049
2000 48.079 6.093 91.045.040 41.561 7.529 102.570.327
2001 42.637 6.516 100.768.977 | 39.249 7.064 109.625.682
2002 ' 47.283 7.427 122.953.338 | 42.669 7.627 130.866.598
2003 | 46.939 8.097 134.603.741 | 42.648 8.114 145.094.920
2004 | 54.564 9.399 143.448.164 | 48.421 9.016 139.203.656
2005 54.794 10.027 143.567.196 49.077 8.813 148.951.376

2006 ' 54.880 10.153 143.452.401 48.915 9.567 152.725.702



Tablo 2. 1938 Yilinda Tiirk Bogazlar1 Sistemini En
Fazla Kullanan Ulkeler (Ece, 2006).

Sayisal Tonaj
_ Gegis Ton
1|Yunanistan| 1.292 | 1| Ingiltere 2.890.184
2 |ingiltere | 1.235 | 2| Italya 1.604.666
3| Italya 785 | 3| Yunanistan| 1.576.094
4| Almanya 383 |4 |Norveg 743.700
5| Rusya 333 |5|Rusya 740.098
6 | Romanya 311 |6 |Romanya 647.391

Tablo 3. 2006 Yilinda Tiirk Bogazlari Sistemini En
Fazla Kullanan Ulkeler (Ece, 2006).

Sayisal Tonaj
Gegis Ton
1 |Rusya 5.881| 1 | Malta 67.130.534
2 | Malta 5.335( 2 | Panama 47.361.862
3 | Ukrayna 3.788| 3 | Liberya 45.506.556
4 |Panama 3.397 | 4 | Yunanistan | 41.998.257
5 | Giircistan | 2.757| 5 | Marshal 119 802 15
Allan
6 |Kambogya |2.545| 6 |Rusya 19.751.132
7 |Komoros |1.485( 7 |Bahama 17.874.661
St Vincent .
8 2 Gren 1.473| 8 |Italya 15.355.644
9 | Liberya 1.386| 9 |Giircistan |12.042.212
10| Yunanistan | 973 |10 |Ukrayna |11.904.468
11| AU & | o5y 141 |GKRY  [11.742.751
Barbuda
12 | Suriye 928 |12 |Kambogya | 9.547.215
13| Kuzey 839 |13|Singapur | 9.359.955
Kore
14| italya 790 |14|HON9 8.519.829
Kong
15 | Bulgaristan | 779 |15|Norveg 7.788.022




Tablo 4. 1996 Yilinda Canakkale Bogazi’ndan Ulkelere Gore Gegis Yapan Gemiler

(Ece, 2006).
DEVLETI UGRAYAN
SAYI | % | SAYI | % SAYI % SAYI %
GKRY 931 | 26 | o911 08 203 21.8 20 2.1
HONDURAS | 802 | 23 | 717 89 97 12.1 85 106
MALTA 2051 | 83 | 2327 | 79 849 28.8 624 21.1
PANAMA 173 | 33 | 627 53 710 60.5 546 46.5
ROMANYA | 733 | 21 | 665 01 67 9.1 68 9.3
RUSYA 4717 | 133 | 4272 | 91 520 11.0 445 9.4
SURIYE 1986 | 56 | 1902 | 96 89 45 84 4.2
TURKIYE | 8305 | 234 | 2723 | 33 1598 19.2 5582 | 67.2
UKRAYNA | 3491 | 98 | 2009 | 86 506 145 492 14.1
YUNANISTAN | 1295 | 36 | 750 58 746 57.6 545 421
DEBE;‘%?ER 9103 | 256 | 5661 | 62 4696 51.6 3442 | 378
TOPLAM | 35487 | 100 | 23554 | 66 10081 | 284 11933 | 336
Tablo 5. 2006 Yilinda Canakkale Bogazi’ndan Ulkelere Gére Gegis Yapan Gemiler
(Ece, 2006).
| TOPLAM | UGRAKSIZ | KILAVUZ ALAN Liﬁiiiﬂﬁgﬁv N
BAYRAK DEVLETi | GECEN GEMI GECEN GEMI P
SAYI | % | SAYI | % | SAYI % SAYI %
ANTIGUARBAR | 1485 | 27 | 672 | 453 | 1025 | 690 813 54.7
CAMBODIA | 1296 | 24 | 1173 | 905 139 107 123 9.5
GURCISTAN | 1817 | 33 | 1532 | 843 314 173 285 157
LIBERIA 1790 | 33 | 1161 | 649 | 1315 | 735 629 35.1
MALTA 4994 | 91 | 3810 | 763 | 1656 | 332 1184 | 23.7
PANAMA 4073 | 74 | 2674 | 657 | 2128 | 522 1399 | 343
RUSSIA 3819 | 70 | 3568 | 934 | 314 8.2 251 6.6
ST.VINCENT | 1306 | 24 | 1005 | 770 | 345 26.4 301 23.0
TURKIYE 9946 | 181 | 3716 | 374 | 289 2.9 6230 | 62.6
UKRAINE 1826 | 33 | 1671 | 915 171 9.4 155 8.5
DEV’EiE?IE_IER 32352 | 500 | 20982 | 649 | 7696 | 238 11370 | 35.1
TOPLAM 54880 | 100.0 | 31880 | 58.1 | 26580 | 48.4 23000 | 41.9




Tablo 6. TBS’nden Gegis Yapan Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemilerin Boy Dagilimi (Ece, 2006).

ISTANBUL L=300 | 300>L=250 250>L>200 200>L=150 150>L=100 | 100>L TOPLAM
BOGAZI Sayi Sayi Sayi Sayi Sayi Sayi
2004 0 712 1.396 2.590 1.917 2.784 9.399
2005 0 712 1490 2525 2302 2.998 10.027
2006 0 653 1.585 2.379 2.526 3.010 17.949
ORTALAMA 0 692 1.490 2498 2.248 2.931 12.458
CANAKKALE | L=300 | 300>L=250 | 250>L=200 200>L=150 150>L=100 | 100>L TOPLAM
BOGAZI Say! Sayi Sayi Sayi Say! Say!
2004 1 894 1.385 2.744 1.865 2127 9.016
2005 0 906 1515 2631 1917 1.844 8.813
2006 0 843 1.619 2.565 2.215 2.325 9.567
ORTALAMA 0 881 1.506 2646,666667 1.999 2.099 9.132

3.3. Canakkale Bogazinin Zorluklar
3.3.1. Dogal Zorluklar

Dogal zorluklari su sekilde siralayabiliriz;
Canakkale Bogazi'nda Nara ve Kilitbahir burunlarinda 80 dereceye varan ve gemilerin 12-
13 kere rota degistirmelerine sebebiyet veren keskin doniisler ile 1200 metreye kadar daralan
yerler,

Koylar, sigliklar, bazen 7 mile kadar ¢ikan giiney yonlii iist ana akinti,

Karadeniz'in tiim suyunu en az 7 yilda bir kere degistiren ve iist ana akintiya ters yonde
(kuzeye) akan alt akinti,

Koylarda olusan ve {ist ana akintiya ters yonde olan anafor akintilar,

Glineyden esen riizgarlar ile olusan ve {ist ana akintinin ters yone (kuzeye) doniis yaptig1 ve
sadece bu bolgeye mahsus Orkoz akintilar,

Girdaplar, aynalar, 6zellikle bahar ve kis aylarinda olusan ve denizcilerin korkulu riiyalar1 olan

ani ve kesif sisler, kar tipileri (Altunay, 2004).

3.3.2. Yapay Zorluklar

Yapay zorluklari su sekilde siralayabiliriz;



Deniz dibi telefon kablolari

Tatl su nakil borular

Yogun deniz trafigi

Balikgilik

Gezi tekneleri

Dogalgaz boru hatti

Son yillarda bu su yolundan gegis yapmakta olan uluslararasi deniz trafiginde ve gemi
boyutlarinda goriilen artiglar yaninda, taginan tehlikeli yiiklerin ¢esitlerinde ve miktarlarinda da

meydana gelen artislar.



IV. CANAKKALE BOGAZINDA MEYDANA GELEN DENIZ KAZALARI

4.1. Canakkale Bogazinda Gerceklesen Onemli Deniz Kazalar

Gokalp 1 Deniz Kazasi :
22 Mart 1997 tarihinde Tiirk bayrakli Gokalp 1 isimli kuru yiik gemisinde elektrik kontagi

sebebiyle yangin ¢ikmasi sonucu bir kisi 6lmiistiir. Cevre kirliligi olusmamustir.

Eve 2 Deniz Kazast :
31 Ekim 1997 tarihinde Panama bayrakli Eve II isimli kuru yiik gemisi Canakkale Bogazi
Intepe mevkiinde makine arizasi nedeni ile siiriiklenerek deniz kazasma neden olmustur. Can

kaybi ve c¢evre kirliligi olugsmamastir.

Bahlawan Deniz Kazas :
3 Aralik 1997 tarithinde Suriye bayrakli Bahlawan isimli kuru yiik gemisi Canakkale Bogazi
Nara oOnlerinde makine arizas1 vererek deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve g¢evre

kirliligi olusmamustir.

M.JK. 5 Deniz Kazasi :
21 Aralik 1997 tarihinde Liibnan bayrakli M.J.K. 5 isimli kuru yiik gemisi Canakkale Tavsan
Adast onlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve cevre kirliligi

olusmamustir.

Vitastar-Siboeva Deniz Kazasi :

25 Ocak 1998 tarihinde bos olarak Kuzey-Giiney girisi yapmakta olan Siboeva adli gemi trafik
aymrm seridini akint1 nedeniyle terk eden ve Giineyden Kuzeye ¢ikan Vitastar adli gemi ile
Canakkale Bogazinin en tehlikeli yeri olan Nara Burnu’nda ¢atismistir. Can kaybi ve cevre

kirliligi olusmamastir.



Muammer Yagct Deniz Kazasi :
24 Agustos 1998 tarihinde Tiirk Bayrakli Muammer Yagci isimli kuru yiik gemisi Canakkale
Bogazi Kumkale mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve ¢evre

kirliligi olusmamastir.

Sirin Bahg¢e Deniz Kazasi :
30 Aralik 1998 tarihinde Tiirk Bandirali Sirin Bahge isimli gemi Canakkale Bogazinda

yipranma nedeniyle batmistir. Can kaybi ve ¢evre kirliligi olusmamagtir.

Pel Mariner Deniz Kazast :
12 Temmuz 1999 tarihinde Yunan bayrakli Pel Mariner isimli konteyner gemisi Bozcaada bati
burnu 5 mil mesafede hava muhalefeti sebebiyle Yunan Bayrakli bir gemi ile ¢atisarak batmistir.

Can kayb1 olmamistir ancak Bozcaada cevresinde ¢evre kirliligi olusmustur.

Alexa Vom Mercurius Deniz Kazasi :
12 Subat 1999 tarihinde Kambogya Bandirali Alexa Vom Mercurius isimli kargo gemisi
hava muhalefeti nedeniyle dnce alabora olmus bilahare batarak deniz kazasina neden olmustur.

Can kaybi ve ¢evre kirliligi olusmamistir.

Refrizherator 602 Deniz Kazasi :
29 Nisan 2000 tarihinde Rus bayrakli Refrizherator 602 isimli soguk yiik gemisi Canakkale
Kumkale mahallinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve gevre kirliligi

olusmamustir.

Behzat Senkaya Deniz Kazast :
7 Aralik 2000 tarihinde Tiirk bayrakli Behzat Senkaya isimli kuru yiik gemisi Canakkale
Bogazi Kumkale mevkiinde hatali seyir yiiziinden karaya oturarak deniz kazasina neden

olmustur. Can kaybi1 ve gevre kirliligi olusmamistir.



Giiclii 4 Deniz Kazasi :
22 Aralik 2000 yilinda Tiirk bayrakli Giiglii 4 isimli soguk yiik gemisi Bozcaada mevkiinde

karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve gevre kirliligi olusmamustir.

Kaan Bey Deniz Kazast :
7 Ocak 2001 tarihinde Tiirk bayrakli Kaan Bey isimli tankerde Gocuk Burnu 6nlerinde makine
arizas1 sebebiyle patlama olmus ve bir miirettebat 6lmiis, bir miirettebat yaralanmistir. Cevre

Kirliligi olusmamustir.

Audre Deniz Kazast :
7 Ocak 2001 tarihinde Litvanya bayrakli Audre isimli kuru yiik gemisi Canakkale Bogazi1 Nara
burnu onlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve ¢evre kirliligi

olusmamustir.

Mana Maria Deniz Kazas: :
2 Nisan 2001 tarihinde Sao Tome bayrakli Mana Maria isimli kuru yiikk gemisinde Gelibolu

mevkiinde yangin ¢ikarak deniz kazasi olusmustur. Can kayb1 ve c¢evre kirliligi olusmamastir.

Densa Demet Deniz Kazast :
24 Nisan 2001 tarihinde Tirk bayrakli Densa Demet isimli tanker Kepez mevkiinde karaya

oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve ¢evre kirliligi olusmamustir.

Golden Bay Deniz Kazast :
14 Mayis 2001 tarihinde Liberya bayrakli Golden Bay isimli kuru yiikk gemisi Gelibolu
Kanarya mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve ¢evre kirliligi

olusmamustir.



Giiney Em Deniz Kazast :
18 Temmuz 2001 tarihinde Kambogya bayrakli Giiney Em isimli kuru ylik gemisi Canakkale
Intepe mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve cevre kirliligi

olugmamustir.

Celmera Deniz Kazast :
25 Subat 2002 tarthinde Malta bayrakli Calmera isimli kuru yiik gemisinde Gokgeada

onlerinde yangin ¢ikmistir. Can kaybi ve ¢evre kirliligi olugsmamustir.

Noor Al Amar Deniz Kazas: :
13 Nisan 2002 tarihinde Tiirk Bandirali Salih Kalkavan isimli tankerle Kambogya
Bandirali Noor Al Amar isimli yiikk gemisi Gelibolu Feneri agiklarindaki Karaburun 6nlerinde
catismistir. Catisma sonucunda Noor Al Amar gemisi ambarlarindan su alarak batmistir. Yakat

tanklarindan s1izma olmamasindan dolay1 biiytik bir ¢evre kirliligi olusmamustir.

Eridan Deniz Kazasi :
9 Mart 2003 tarihinde Ukrayna bayrakli Eridan isimli kuru yiik gemisi Canakkale Kepez
mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve gevre kirliligi

olusmamustir.

Haci Emine Ana Deniz Kazasi :
1 Haziran 2003 tarihinde Tiirk bayrakli Hac1 Emine Ana isimli kuru yiikk gemisi Bozcaada
aciginda Orta Fener mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve

cevre kirliligi olusmamustir.

Mustafa Topal Deniz Kazasi :
1 Ekim 2003 tarihinde Tiirk bayrakli Mustafa Topal isimli kuru ylik gemisi Bozcaada Tagada
mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve ¢evre kirliligi

olusmamustir.



Mana Deniz Kazast :
9 Kasim 2003 tarihinde Giliney Kibris bayrakli Mana isimli gemi Canakkale Gelibolu-
Zincirbozan mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve ¢evre

kirliligi olusmamastir.

Feluka 1 Deniz Kazas: :
22 Kasim 2003 tarihinde Malta bayrakli Feluka 1 gemisi Canakkale Nara burnu Umurbey
mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve ¢evre kirliligi

olusmamustir.

Genmar Progress Deniz Kazasi :
23 Kasim 2003 tarihinde Liberya bayrakli Genmar Progress isimli tankerde Kumkale 6nlerinde

yangin ¢ikmistir. Can kayb1 ve ¢evre kirliligi olugsmamustir.

Mare - Solar Europe Deniz Kazas :

12 Subat 2004 tarihinde Kara Biga Igtas Iskelesi’nin 2 mil dogusunda Mare gemisi ile Solar
Europe gemisi catigmiglar, Mare gemisinin sancak ki¢ omuzlugundan aldig1 yara sebebiyle
makine dairesi suyla dolmustur. Mare gemisinin 10 personeli, kaza mahalline yakin bulunan I¢tas
romorkorleri tarafindan kurtarilmis, ancak 1 personele ulasilamamistir. Hava muhalefeti
nedeniyle kurtarma g¢alismalarma devam edilememis ve agir yarali bulunan Mare isimli gemi

batmistir. Olay sonucunda 6nemli bir ¢evre kirliligi olusmustur.

Free Champion Deniz Kazast :
19 Subat 2004 tarihinde Maldiv Adalar1 Bayrakli Free Champion isimli gemi Canakkale
Bogazi kuzey girisi, Dogan Aslan mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can

kaybi1 ve ¢evre kirliligi olusmamustir.



Jovial Duckling Deniz Kazasi :
20 Temmuz 2004 tarihinde Jovial Duckling isimli dokme yiik gemisi Canakkale Bogazindan
giiney-kuzey gecisi yaptig1r sirada makine arizasi sebebi ile bademlik mevkiine siirliklenerek

karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve gevre kirliligi olusmamustir.

Meryem Deniz Kazast :
20 Subat 2005 tarihinde Tirk bayrakli Meryem isimli gemi Bozcaada kuzeyinde karaya

oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve ¢evre kirliligi olusmamustir.

Captain Yusuf Deniz Kazasti :
27 Subat 2005 tarihinde Mogolistan bayrakli Captain Yusuf adli kuru yiik gemisi, Kepez
Feneri aciklarina geldigi sirada makine arizasi yaparak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1

ve ¢evre kirliligi olusmamustir.

Sude 1 Deniz Kazast :

29 Mart 2005 tarihinde Tirk Bayrakli Sude-1 isimli kuru yiik gemisi ile Giircistan Bayrakli
Aras-1 isimli gemi Bozcaada onlerinde gatisarak Sude 1 isimli gemi su alarak karaya oturarak
deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve cevre kirliligi olusmamistir. Ancak 1 personel

yaralanmustir.

Mare — Aegean Wind Deniz Kazasi :

3 Nisan 2005 tarihinde Yunan bandirali Aegean Wind isimli yiik gemisi ile Panama
bandirali Roberta isimli konteyner gemisi Gelibolu agiklarinda c¢atisarak deniz kazasina neden
olmustur. Kaza sonucunda Roberta gemisinde bulunan 3 kisi yasamini yitirmis ve Roberta’nin
tanklarinda bulunan 40 ton yakit denize sizarak ¢evre kirliligine neden olmustur. Yapilan temizlik

calismalari neticesinde 60 km lik sahil seridi temizlenmistir.



Chinook Deniz Kazasi :
22 Nisan 2005 tarihinde Cayman Island bayrakli Chinook gemisi diimen arizasi nedeni ile
Kilitbahir onlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve ¢evre kirliligi

olugmamustir.

Sea Castle Deniz Kazasi :
29 May1s 2005 tarihinde Panama bandirali Sea Castle adli tanker Canakkale Bogazi girisinde
Kumkale’de karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve c¢evre Kkirliligi

olusmamustir.

Nicholas M Deniz Kazast :
23 Haziran 2005 tarihinde St Vincent bayrakli Nicholas M isimli kuru yiikk gemisi
Canakkale Bogaz1 girisinde Kumkale’de karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can

kaybi1 ve cevre kirliligi olusmamustir.

Sibel Deniz Kazasi :
13 Temmuz 2005 tarihinde Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti (KKTC) bayrakli Sibel isimli kuru
yiik gemisi, Canakkale Bogaz1 girisinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can

kaybi1 ve cevre kirliligi olusmamagstir

Delaware Deniz Kazasi :
26 Ekim 2005 tarihinde Giircistan Bayrakli Delaware isimli hatali seyir yapmasi sonucu
Canakkale Bogazi Akbas Oniinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve

cevre kirliligi olusmamustir.

Feliz 1 Deniz Kazas: :
13 Kasim 2005 tarihinde Panama bayrakli Feliz 1 isimli kuru yiik gemisi hatali seyir sebebiyle
Canakkale Bogaz1 girisi Gelibolu Doganaslan mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden

olmustur. Can kaybi1 ve ¢evre kirliligi olusmamistir.



Eagle Carina Deniz Kazasi :
18 Aralik 2005 tarihinde Singapur bayrakli Eagle Carina isimli tanker Bozcaada Bat1 Burnu
Onlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve c¢evre Kkirliligi

olugmamustir.

Denizati Deniz Kazast :
18 Aralik 2005 tarihinde Kuzey Kore bandirali Denizati isimli ylik gemisi, Canakkale Bogazi
Cimenlik Kalesi Onlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve cevre

kirliligi olusmamastir.

Anangel Dynasty Deniz Kazast :
13 Ocak 2006 tarihinde Yunan Bayrakli Anangel Dynasty isimli gemi Canakkale Bogazi
Nara Feneri oOnlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve g¢evre

kirliligi olusmamuistir.

Moonleid Deniz Kazast :
17 Ocak 2006 tarihinde Panama bandirali Moonleid adli bos yiik gemisi Canakkale Bogazi
girisinde makine arizasi yaparak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve cevre kirliligi

olusmamustir.

Evangelia M Deniz Kazas: :
26 Subat 2006 tarihinde Malta bayrakli Evangelia M isimli gemi Doganaslan mevkiinde karaya

oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve ¢evre kirliligi olusmamustir.

Ani Deniz Kazasi :
27 Subat 2006 tarthinde Romanya bayrakli Ani isimli yiikk gemisi Canakkale Bogazi'ndan
gecisi sirasinda makine arizasi yaparak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve cevre

kirliligi olusmamastir.



Etna Deniz Kazast :
26 Mart 2006 tarihinde Antigua bayrakli Etna adli ylik gemisi Nara Burnu'ndan doniis yaptig
sirada makine arizas1 yaparak deniz kazasmma neden olmustur. Can kaybi ve c¢evre kirliligi

olugmamustir.

Kocadere Deniz Kazast :
4 Mayis 2006 tarihinde Kocadere isimli arabali vapurun Ecebat iskelesine normal yanasma
manevrasi yaparken karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi ve cevre kirliligi

olusmamustir.

Koclar 5 Deniz Kazast :

31 Agustos 2006 tarihinde Tiirk bayrakli Koglar 5 isimli geminin Canakkale Bogazi Akbas
onlerinde makine arizas1 nedeniyle deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve cevre kirliligi
olusmamustir.

Kartal CK Deniz Kazast :

8 Eyliil 2006 tarihinde Tiirk bayrakli Kartal CK isimli gemi Canakkale Bogazi Kilitbahir
mevkiinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve ¢evre kirliligi

olusmamustir.

Aybala 2 Deniz Kazasi :
19 Eyliil 2006 tarihinde Saint Kitts-Nevis bayrakli Aybala-2 isimli gemi Gelibolu Koyunda

karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve gevre kirliligi olusmamustir.

Kaptan Dursun Akbag Deniz Kazasi :
2 Ekim 2006 tarihinde Kambogya bayrakli Kaptan Dursun Akbas isimli gemi Canakkale
Kepez Limani'na yanagsma manevrasi esnasinda karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur.

Can kaybi ve ¢evre kirliligi olugsmamustir.



Gem Of Dahej Deniz Kazast :
17 Kasim 2006 tarihinde Malta bayrakli Gem Of Dahej isimli kimyasal madde tasiyan gemi
Canakkale Bogaz1 gecisi sirasinda makine arizasi yaparak deniz kazasina neden olmustur. Can

kaybi ve cevre kirliligi olugsmamastir.

St. Western Deniz Kazasi :
11 Aralik 2006 tarihinde Malta bayrakli St Western isimli gemi Gelibolu Cankaya burnu
onlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve cevre Kkirliligi

olusmamustir.

Michail M Deniz Kazasi :
7 Mayis 2007 tarihinde Saint Kitts-Navis bayrakli Michail-M adli gemi hatali seyir neticesinde
Kanarya Burnu’nda karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve ¢evre kirliligi

olusmamustir.

Arados Deniz Kazast :
29 Mayis 2007 tarihinde Panama bandirali Arados adli kuru yiik gemisi Canakkale
Bogazi Nara Burnu’nda makine arizas1 yaparak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1 ve

cevre kirliligi olusmamustir.

Energizer Deniz Kazas: :
15 Haziran 2007 tarihinde Kuzey-Giiney yoniinde Bogaz girisi yapan Hollanda bayrakli
Energizer isimli geminin Canakkale Bogazi Cardak Bank1 dnlerinde makine arizasi yaparak deniz

kazasina neden olmustur. Can kaybi ve ¢evre kirliligi olusmamuistir.

Mustafa F Deniz Kazasi :
23 Haziran 2007 tarihinde Kdstence - Limasol seferini yapmakta olan Suriye bayrakli Mustafa
F isimli gemi Canakkale Bogazi Akbas Burnu’nda karaya oturarak deniz kazasina neden

olmustur. Can kaybi1 ve ¢evre kirliligi olugsmamuistir.



Sea Shell Deniz Kazast :
12 Temmuz 2007 tarihinde Giircistan bayrakli Sea Shell isimli kuru yiik gemisi Canakkale
Uzun burun civarinda makine arizasi yaparak deniz kazasina neden olmustur. Can kaybi1 ve ¢evre

kirliligi olusmamastir.

Silver Deniz Kazast :
18 Temmuz 2007 tarihinde Alexandria - Tekirdag seferini yapmakta olan Kambogya bayrakli
Silver isimli gemi Gelibolu 6nlerinde karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can kayb1

ve ¢evre kirliligi olusmamustir.

Meryem Deniz Kazasi :

26 Agustos 2007 tarihinde Tiirk bayrakli meryem isimli kuru ylik gemisi Bozcaada'nin
giineyinde bulunan kayalikli bolge olarak bilinen ve genisligi 10 metre olan dar bir bogazi
andiran kayaliklardan gegmeye c¢alisirken karaya oturarak deniz kazasina neden olmustur. Can

kaybi ve cevre kirliligi olugsmamastir.

4.2. Canakkale Bogazi1 Deniz Kazalarimin Bolgelere Gore Analizi

Canakkale Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalari olus yerleri agisindan analiz
edildiginde belirli bazi mevkilerin 6n plana ¢iktig1 tespit edilmektedir. Bu mevkiler ve kaza olus

oranlar1 asagida belirtilmistir.



Tablo 7. Canakkale Bogazi Deniz Kazalarinin Mevkilerine Gore Oranlari

Mevki : Toplam Kazalara Goére Orani:
Gelibolu %25

Nara Burnu %20

Kumkale %20
Kilitbahir-Canakkale %15

Bozcaada %5

Diger %15

Deniz kazas1 oranin fazla oldugu bu bdlgeler morfolojik ve osinografik acidan incelendiginde;

Gelibolu ile Cardak Burnu, Nara Burnu ile Eceabat, Canakkale ile Kilitbahir ve Seddiilbahir ile
Kumkale aras1 genisliginin Canakkale Bogazi geneline gore dzellikle biiyliik gemiler icin tehlike
arz edecek sekilde darlig1 s6z konusudur.

Ayrica bu bolgede Bogazin yilizey akintisi (Kuzey-Giiney yoniinde) kuvvetlenmekte ve
Ozellikle Cankaya Burnu ¢evresinde anafor akintilar olusmaktadir.

Cardak Burnu ¢evresinde Onemli sigliklarin  bulunmasi deniz trafigi icin tehlike
olusturmaktadir (Gelibolu ile Cardak Burnu sigliklar1 aras1 mesafe 1 mile kadar diigmektedir).

Nara Burnu Canakkale Bogazi i¢in ayr1 bir 6neme sahiptir. Bogaz genelinde en yiiksek agida
doniisiin yapildigi (giineyden kuzeye 340 rotasi ile girilip 080 rotasina doniilmektedir), dnlerinde
onemli sigliklarin bulundugu, 3-4 knot kuzey giiney yoniinde akintinin oldugu ancak kiy1
kesiminde 6zellikle askeri liman ve Barbaros Sehitligi 6nlerinde anafor akintilarinin oldugu bir
bolgedir.

Canakkale ile Kilitbahir aras1 Bogazin en dar yerini olusturmakta olup bu bdlgede Bogazin
yiizey akintilarinin hizi 4 knot’1 gegebilmektedir.

Kumkale ¢evresinde bulunan sigliklar ve kuvvetli yiizey akintilar1 deniz trafigi i¢in tehlike

olusturmaktadir.



4.3. Canakkale Bogaz1 Deniz Kazalarimin Kaza Cesidine Gore Analizi

1997-2007 tarihleri arast Canakkale Bogazinda meydana gelen deniz kazalari kaza gesidine
gore su sekilde belirtilebilir;
Tablo 8. Canakkale Bogazi1 Deniz Kazalarinin Kaza Cesidine Gére Analizi, 1997-2007

Deniz Kazasinin Cesidi Kaza Sayis1 Toplam Kazalara Gore Oram

Karaya Oturma 38 %45

Makine arizasi 18 %21.5

Yangin 11 %13

Catisma/Carpma 10 %12
Batma 5 %6

Siiriiklenme 2 %2.5

Toplam 84 %100

4.4. Canakkale Bogaz1 Deniz Kazalarimin Yillara Gore Analizi

1997-2007 tarihleri aras1 Canakkale Bogazinda meydana gelen deniz kazalar yillara gore su

sekilde belirtilebilir;

Tablo 9. Canakkale Bogazi Deniz Kazalariin Yillara Gore Analizi
Yillar : Kaza Sayisi: Toplam Kazalara Gore Orani:
2007 7 %8,33
2006 12 %14,28
2005 15 %17,86
2004 7 %8,33
2003 8 %9,52
2002 8 %9,52
2001 7 %8,33
2000 6 %7,15
1999 5 %5,96
1998 4 %4,76
1997 5 %5,96

TOPLAM 84 %100



Tablo 9’a gore VTS’in faaliyete baslamasi ile beraber Canakkale Bogazinda deniz kazalarinin

hizla distiigii goriilmektedir.

4.5. Canakkale Bogazi Deniz Kazalarina Neden Olan Gemilerin Boylarina

Gore Analizi

Tirk Bogazlar Sisteminde agirlikli olarak 0-100 m. ve daha sonra 101-200 m. boyundaki
gemiler kullanilmaktadir.
1997-2007 tarihleri arast Canakkale Bogazinda meydana gelen deniz kazalarina neden olan

gemiler boylarina gore su sekilde belirtilebilir;

Tablo 10. Canakkale Bogazi Deniz Kazalarina Neden Olan Gemilerin Boylarina
Gore Analizi.

Gemi Boyu Gemi Adedi Toplam Gemilere Gore Oram
0-100 Mt. 45 %54
101-200 Mt. 33 %39
201-300 Mt. 6 %7

Biiyiik gemilerin gecisleri sirasinda alinan tedbirlerin bir sonucu olarak kaza sayisi
diistiktiir. Bunun yanisira Ozellikle kolay bayrak devleti gemilerin ile Bagimsiz Devletler
Toplulugu’nun yasli-kii¢iik gemilerinin TBS’deki kaza sayis1 kurallara yeterince uymama, diisiik
standartlar ve ehliyetsiz personel nedeni basta olmak iizere daha pek ¢ok neden yiiziinden daha

fazladir.



V. TURK BOGAZLAR SISTEMINDE MEYDANA GELEN DiGER ONEMLI
DENiZ KAZALARI

5.1. Meydana Gelen Diger Onemli Deniz Kazalar1

World Harmony Deniz Kazasi :
14 Aralik 1960 tarihinde Yunan bandirali World Harmony tankeri ile Yugoslavya bandirali
Zaronic adli tankerin ¢atismasi sonucu kaptan dahil 20 denizci 6lmiis, tonlarca petrol denize

dokiilerek ¢evre kirliligine sebep olmustur.

UTSK Deniz Kazast :
01 Ocak 1966 tarihinde UTSK isimli Rus Tankeri ile Cransky adli Rus tankerinin ¢atigmasi
sonucu tonlarca petrol denize sizmig ve Karakdy iskelesi ile iskelede bulunan Kadikdy yolcu

vapuru yanmistir.

Independenta Deniz Kazasi :

15 Kasim 1979 tarihinde Istanbul Bogazinin giiney girisinde Haydarpasa 6nlerinde Romanya
bandirali tanker “Independenta” ile Yunan bandirali yiik gemisi “Evriyali” ¢atismistir. Catisma
sonucu Independenta once infilak etmis ve bilahare batmistir. 43 denizci 6lmiis, 30 bin ham
petrol yanmig ve 95 bin ham petrol denize sizmistir. Sizan petrol Bogaz sularinin iizerine
yayilmistir. Meydana gelen patlama Istanbul’da biiyiik korkuya neden olmus ve birgok semtte
konutlarm camlarinin kirilmasina sebep olmustur. Alevler giinlerce devam etmis, Istanbul
tizerinde kapkara bir duman bulutu olugmustur. Riizgarin uygun esmesi sayesinde yanginin kente
sigramamistir. Denize dokiilen petrol hem yanarak hem de yayilarak hala hesaplanamayan

miktarda ¢evre kirliligine neden olmustur.

Jambur- Datongsham Deniz Kazas :
29 Mart 1990 tarihinde Istanbul Bogazinda meydana gelen ¢atisma sonucunda Jambur adl

gemiden yaklasik 2600 ton yakit denize dokiilerek ¢evre kirliligine sebep olmustur.



Madonnalily-Robinion-18 Deniz Kazasi :
14 Kasim 1991 tarihinde iki geminin ¢atismasi sonucunda 20000 canli hayvan yiiklii Robinion-18
adli gemi 3 personeli ile birlikte batmistir. Canli hayvanlar telef olup kiyilara vurmus ve

sahillerde ¢evre felaketine neden olmustur.

Nassia Deniz Kazasi :

13 Mart 1994 giinii Istanbul Bogaz1 girisinde petrol yiiklii Nassia adl1 bir Rus tankeri ile Giiney
Kibris’tan kalkan Ship Broker adli yiik gemisi ¢atismis birka¢ dakika icinde bir ates firtinasi
kopmus ve 34 denizci 0lmiistiir. Tankerde bulunan 98.600 ton ham petroliin 13.500 tonu 4 giin
boyunca yanmistir. istanbul Bogaz1 giinlerce kapali kalmus, kent ici ulasim sekteye ugramis ve

denize sizan petrol biiyiik bir ¢evre kirliligine sebep olmustur.

TPAO Tankeri Deniz Kazas :
13 Subat 1997 tarihinde TPAO tankerinde, Tuzla Tersaneler Bolgesinde, Gemsan tersanesinde
bakim onarima alindig1 esnada 6nce patlama olmus bilahare yangin meydana gelmistir. Tanker

yangini sonucu denize yiiksek miktarda petrol sizmis ve ¢evre kirliligi olusmustur.

Plesetsk-Vilademir Filokov Deniz Kazast
26 Subat 1998 tarihinde kilavuz kaptan nezaretinde Istanbul Bogazi'nda Kuzeyden-Giineye
seyreden “Plesetsk” gemisi ile Giineyden-Kuzeye seyreden “Vilademir Filkov” isimli gemi

Kizkulesi civarinda sehir 1siklarinin ¢ok yogun olmasi nedeniyle catigmistir.

Volgoneft 248 Deniz Kazasi :
29 aralik 1999 tarihinde Rus Bandirali Volgoneft-248 adli tanker siddetli firtinanin etkisiyle
demirli oldugu Kiiclikcekmece Menekse mevkiinden siiriiklenerek sahilde ikiye parcalanmistir.

Denize yayilan fuel oil hem sahilde hem de denizde biiyiik bir ¢evre kirliligi olusturmustur.

Cevik-2 Deniz Kazast :

8 Agustos 2002 tarihinde sintine tagimacilifi yapan Cevik-2 adli geminin batmasiyla



neticelenen kaza sonucunda sahile petrol tiirevleri yayilmis, kirliligin yayilmamasi i¢in bariyerler

dosenmis ve deniz ylizeyindeki yaglanma toplanmaya caligilmistir.

Sahin-3 Deniz Kazasi :
5 Eyliil 2002 tarihinde Sahin-3 adli gemi hava muhalefeti nedeniyle su alarak yan yatmustir.

Tekne icerisinde bulunan 26 ton motorin denize sizmistir.

Svyatoy Panteleyman Deniz Kazasi :
10 Kasim 2003 tarihinde Giircistan Bayrakli 13216 grostonluk Svyatoy Panteleyman isimli
kuru yiik gemisi, Anadolu Feneri — Yomburnu mevkiinde siddetli firtina nedeniyle kirilarak

karaya oturmus, gemide bulunan yakitin denize sizmasiyla yogun ¢evre kirliligi olusmustur.

Strontsy Deniz Kazas :

12 Subat 2004 tarihinde hava muhalefeti nedeniyle Istanbul Limani Kilyos Aslan Burnu
mevkiinde Rus bayrakli Strontsy isimli kuru yiik gemisi karaya oturmus bas tarafindan agir hasar
almistir. Gemide bulunan 20 mt. Gaz oil ve 2 mt lub oil cinsinden yakitin enkaz haline gelen
gemide denize yayilma riskini ortadan kaldirmak igin gemi etrafinin bariyerle c¢evrilmesi

saglanmis ve giinlerce siiren ¢aligmalar neticesinde yayilma riski engellenmistir.

Lujin-1 Deniz Kazast :

13 Subat 2004 tarihinde hava muhalefeti sebebiyle Istanbul Limam Kilyos Dalyan Burnu
mevkiinde Kuzey Kore Bayrakli Lujin-1 isimli kuruyiik gemisi karaya oturmustur. Gemide
bulunan 30 mt fuel oil ve 20 mt diesel oil cinsinden yakitin muhtemel ¢evre kirliligine sebebiyet

vermemesi i¢in gemideki yakitin tahliyesi saglanmistir.

Bluestar-Gaziantep Deniz Kazast :

Istanbul Bogazinda Panama Bandirali Blue Star tankeri ile Tiirk bandirali Gaziantep tankeri
catismis ve Blue Star tankerinde bulunan 1000 ton amonyak gazi denize ve havaya karisarak
cevre kirliligi olusmustur. Riizgarin Kuzeyden esmesi sebebiyle amonyak gazi Marmara Denizine

dogru yayilmis ve sans eseri toplu 6liimler olmamastir.



5.2. Istanbul Bogaz1 Deniz Kazalar ile Canakkale Bogaz1 Deniz Kazalarimin

Karsilastirilmasi

Istanbul Bogaz1 ile Canakkale Bogazinda meydana deniz kazalar1 karsilastirildiginda Istanbul
Bogazi deniz kazalarmin sayisal olarak fazlalig1 dikkat ¢eker; 2000-2005 yillar1 arasinda Istanbul
Bogazinda 96 deniz kazasi olmusken yine ayni yillarda Canakkale Bogazinda toplam 42 adet
deniz kazasi olmustur (Denizcilik Miistesarligi, 2005).

Deniz kazalarimin ¢ogunlukla Tiirk Bogazlar1 Sisteminin kuzeyinde olmasinin temel nedenleri
sunlardir;

Istanbul Bogaz1 Canakkale Bogazina gore daha dardur.

Istanbul Bogazinda Canakkale Bogazina gore daha fazla keskin déniisler mevcuttur.

Istanbul Bogazinda akint1 hiz1 baz1 bdlgelerde zaman zaman 7 knot a kadar ¢ikmaktadar.

Istanbul Bogazinda gecis yapan gemi sayis1 Canakkale Bogazindan daha fazladir. 2004 yilinda
Istanbul Bogazindan 54564 adet gemi gegis yaparken ayni y1l Canakkale Bogazindan 48421 adet
gemi ge¢mistir (Denizcilik Miistesarligi, 2005).

Istanbul Bogaz1 biiyiik bir metropol olan Istanbul sehrinin tam ortasinda bulunmasindan dolay:
sehrin kendi deniz trafigi ile beraber yogunlugun artmasina neden olmaktadir. Ayrica sehrin
yogun olan sehir 1siklar1 ile Istanbul Bogazinda seyreden gemilerin seyir/silyon fenerlerinin
karismast Istanbul Bogazinda kaza riskini artirmaktadir.

Ancak Bogazlardan gecis yapan gemilerin 6zellikle tehlikeli yiik tasiyan gemilerin her yil bir
onceki yila oranla artmasi (Canakkale Bogazinda 2000 yilinda tehlikeli yiik tasiyan tanker sayisi
7529 iken 2004 yilinda bu say1r 9016 olmustur), 6nceki yillarda meydana gelen kazalar da goz

oniine alindiginda her iki bogazin da biiylik deniz kazas1 potansiyeline sahip oldugu agiktir.



VI. GENEL ANLAMDA DENiZ KAZALARI

6.1. Deniz Kazasi1 Nedir?

Deniz kazasi terimi ¢ok degisik istenmeyen olaylar1 belirlemek iizere kullanilir. Sandal
devrilmesinden, geminin bir yere ¢carpmasindan, bir insanin denize diisiip bogulmasindan, bir
geminin bir cisme c¢arpmasindan, bir geminin karaya oturmasina kadar cesitli olaylari
anlatmak icin kullanilir. Deniz Kazasi terimi denizcilikle ilgili ¢evrelerde daha dar bir
anlamda kullanilmaktadir. Denizcilik teknigindeki anlamiyla da “gemi ile ilgili olan maddi ya

da bedensel zararlar doguran olaylara deniz kazasi1 denir” (Aybay ve Atken, 1983).

Deniz kazasi terimine hukuksal olarak bakildiginda Tiirk Ticaret Kanununda (TTK) 5'. inci
Boliim baglhiginda asagidaki kisimlarda yer almistir.

-Birinci Kisim: Miisterek ve hususi 6zellikleri,

-Ikinci Kisim: Catma,

-Ugiincii Kisim: Kurtarma ve Yardim.

Bu “Deniz Kazalar1” basgligina ragmen anilan boliimde maddelerin i¢inde nelerin deniz kazasi
sayilacagini acik ya da kapali olarak belirten bir hiikiim yer almamistir. Ancak boliim baslhigindan
carpma, kurtarma, yardim ve miisterek 6zellik gibi olaylarin Tiirk Ticaret Kanunu bakimindan
“Deniz Kazas1” diye nitelenebilecegi anlasilmaktadir (Suveren,1993).

Diinyada bugiine kadar meydana gelen deniz kazalarinda 6nemli can ve mal kayiplari meydana
gelmistir. Ozellikle petrol kirliligi ile sonuglanan kazalar uluslar arasi kurallarin yeniden
belirlenmesi hususunda 6nemli rol oynamislardir. Bu kazalardan en Onemlileri asagida

verilmistir;



Tablo 11. Diinyadaki Onemli Deniz Kazalar1 (Kut, 1995).

. , DENIZE DOKULEN PETROL
GEMI ADI YIL KAZA YERI )
MIKTARI
Atlantic Empress 1979 Tobago, West Indies 287000 Ton
ABT Summer 1991 Angola 260000 Ton
Castilo de Bellver 1983 Saldanha Bay,  Giiney 252000 Ton
Afrika

Amoco Cadiz 1978 Brittany, Fransa 223000 Ton
Haven 1991 Genoa, Italya 144000 Ton
Odyssey 1988 Novia Scotia, Kanada 132000 Ton
Torrey Canyon 1967 Isles of Scilly,ingiltere 119000 Ton
Urquiola 1976 La Coruna,ispanya 100000 Ton
Hawaiian Patrion 1977 Honolulu,Havai 95000 Ton
Independenta 1979 Istanbul Bogaz, Tiirkiye 95000 Ton

6.2. Deniz Kazalari Cesitleri
Deniz Kazalari olus sekillerine gore asagidaki gibi siralanabilirler;

Catisma;

Hareket Halinde ki iki geminin ¢arpismasi,
Carpma;

Duran bir gemiye hareket halinde ki bir geminin ¢arpmast,
Karaya Oturma,;

Bir geminin su altindaki kisminin deniz dibine degerek sabitlenmesi ve geminin su iizerinde
serbest manevra giiciinii kaybetmesi,
Batma ;

Bir geminin su iistiinde durma ya da yada ylizme kabiliyetini yitirmesi
Yanma;

Bir geminin kismen ya da tamamen yanmasi,
Alabora Olma ;

Bir geminin muhtelif nedenlerden dolay1 yana yatarak ters donmesi,
Su Alma;

Bir geminin biiyiik 6l¢iide su almasi,



Sac Atma ;
Cesitli nedenlerden dolayr geminin saclarinin per¢in veya kaynaklarinin atmasi ya da
yirtilmast,
Infilak ;
Gemide c¢esitli nedenlerden dolay patlama olayinin olmast,
Diimen Arizasi ;
Gemi diimeninin ariza yaparak diimenin gemiye manevra yaptiramamast,
Makine Arizasi ;

Gemi makinelerinin ariza yaparak gemiye manevra yaptiramamasi,

Bu nedenlerden herhangi biri deniz kazasini olusturur. Deniz Kazasi terimi ister dis
etkenlerden isterse gemi biinyesinden kaynaklanmis olsun, netice itibariyle maddi ya da bedensel

zararlar doguran bir olay1 ifade eder.

6.3. Deniz Kazalarimin Meydana Gelme Sebepleri

Tirk Bogazlar Sistemini kullanan yabanci iilkeler ve denizcilik kuruluslari, Montreux
S6zlesmesinin 1. ve II. maddesine dayanarak “mutlak bir serbest gecis” haklar1 oldugunu ifade
etmektedirler. Bunun bdyle olmadigi, Serbest Gegisin “Zararsiz ve Emniyetli” gecisten ayri
diisiniilemeyecegi asikardir. Ayrica Montreux Sozlesmesinin  belirtilen maddeleri IMO

konvansiyonlari ile ¢elisemez ve bunlar1 yok sayamaz.

Tiirkiye elbette Montreux Sozlesmesine uyacaktir ama Bogazlarin giivenligi ile cevresel
kirlilik boyutu asla ikinci plana atilmamalidir. Bogazlarda teknik gerekgelerle yapilan her
diizenlemeye diger iilkeler siyasi gerekgelerle ve Montreux Sozlesmesini 6ne ¢ikararak karsi
cikmaktadir. Bu kars1 cikislarin hakli ve adil olmadigi ge¢miste Tiirk Bogazlar Sisteminde

meydana gelen kazalardan anlagilmaktadir.

Tiirkiye’nin Bogazlarla ilgili atmasi gereken adimlar vardir. Bir yandan yakin gelecekte
artmast kesin olarak beklenen yogun deniz trafigini 6n plana alarak yeni politikalar

belirlenmelidir.



6.3.1. Deniz Kazalarinin Ana Sebepleri

6.3.1.1. Kotii Doga Sartlan

Kotii doga sartlar1 Meteorolojik Durum (Sis, Tipi, Firtina) ve Hidrografik Durum (Akinti,
Orkoz, Anafor,Buzullar) olarak adlandirilan 2 ana baslikta toplanabilir. Bu duruma en bilinen
ornek olarak Titanik kazas1 verilebilir.

Titanik Kazasi: Ingiliz White Star Line Vapureuluk sirketinin 271 m. uzunluktaki 60.000
grostonluk gemisi, 14-15 Nisan 1919 gecesi New Foundland'm giineyinde bir buzula ¢arparak
batmistir. Kazada en az 1500 kisinin hayatin1 kaybettigi belirlenmigtr.

Norveg deniz ticaret filosunun 1970-78 yillar1 arasinda yapilan inceleme sonucunda meydana

gelen deniz kazalar soyle gosterilmektedir.

Kaza Nedeni Kaza Sayisi
Kisitl goriis 683
Doga kosullari 470 adet deniz kasasinin oldugu ortaya ¢ikmistir (Cevre Bakanligi, 1992).

6.3.1.2. insan Hatalar

Insan kaynakli hatalar su sekilde siralanabilir;
Bilgi ve beceri noksanligi
Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigiine (DCOT) uymama
Kaptan-serdiimen iletisimsizligi
Haritalarin kullanilmamasi
Haritalarin giincellenmemesi ve ya degisme diizeltme yapilmamasi
Denizcilere ilanlarin takip edilmemesi
Hatali kararlar
Kontrol eksikligi
Kilavuz kaptan kullaniminda keyfiyet
Yine Norveg deniz ticaret filosunda yapilan bir arastirma sonucu, insan yanilgilarimin ve yanhslarmin

yol actig1 deniz kazalar1 nedenleri itibariyle soyle siralanmaktadir;



Tablo 12. Norveg Deniz Ticaret Filosunda Insan Yamlgilarinin Yol A¢tig1 Deniz Kazalari
(Gazi Universitesi, 1991).

Kaza Nedeni Kaza Sayisi
Seyir Yardimcilarin1 Yanhs Tanima 214
Seyir Haritalarinda eksik ve yanls bilgi 107
Yaniltici seyir Yardimcilar 105
Insan Hatalar1 267
Beceri ve Yetenek Eksikligi 121
Seyir ve Manevra Kusurlari 803
Iyi Gozciilikk Yapilmamast 651

Seyir hatasina iliskin Japonya’da 1985-1997 yillar1 arasinda yapilan yedi yillik kaza

analizlerinde, bu donemde 8996 adet kaza meydana gelmistir.

Tablo 13. Japonya’da 1985 -1997 Yillart Arasinda Yapilan Yedi Yillik Kaza Analizi

(Ece, 2006).

Kaza Nedeni Kaza Oran1 %
Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigiine Uymama 38,3
Hatali Manevra 37,6
Personel Yetersizligi 9
Hava Kosullarina Dikkat Edilmemesi 44
Bakim Tutum Eksiligi 25
Miicbir Sebepler 0,9

6.3.1.3. Seyir Yardimcilarin Eksikligi

Seyir yardimcilarinin eksikligi su sekilde siralanabilir;
Radar, plotlama ve GPS sistemi yetersizligi
Klavuz hizmetleri eksikligi

Fener ve racon eksikligi.
6.3.1.4. Teknik Hatalar

Diisiik kondisyonlu Gemiler



Bakimsiz seyir ve diimen donanimi
Yalanci radar ekolari
Makine arizalari
Yangin emniyetinde eksiklikler
Ozellikle Tiirk Bogazlar Sisteminde seyreden yash, diisiik kondisyonlu ve ehliyetleri
tartisilan gemiler biiyiik risk olugturmaktadir.
6.3.1.5. Morfolojik ve Topografik Yap:

Kiyiya yakin seyir

S1g su durumlar1 (Banklar, Kayalik ve Sigliklar, s1§ sudan kaginma manevralari).

6.3.1.6. Denize Diisen/Birakilan Tehlikeli Cisimler
Halat/Tel parcalar1
Variller
Kiittikler v.b.



VIl. BOGAZLARDA OLUSAN DENiZ KAZALARININ CEVREYE OLAN
ETKIiLERI

Deniz trafiginin artmasimin (yillik gegis sayilar1) Tiirk Bogazlar Sisteminde c¢evre
kirlenmesine ve dogal hayatin bozulmasina ¢ok olumsuz etkileri vardir. Tiirk Bogazlar Sistemi
ekolojik, biyolojik, meteorolojik ve hidrolojik 6zelliklerinden dolayr Akdeniz ve Karadeniz
arasinda kendisine 0zgii bir ekosistem olusturmaktadir. Siiveys Kanalinin agilmasinin
ardindan basta Akdeniz Havzasi olmak lizere pek c¢ok tiir Kizildeniz’den ¢esitli denizlere
gecis yapmistir. Kiiresel 1sinma ile birlikte pek c¢ok tiir dnce Ege Denizine sonra Tiirk
Bogazlar Sistemine ve en son Karadeniz’e yerlesmistir. Tirk Bogazlar Sistemi Karadeniz ve
Akdeniz'deki biyolojik cesitliligin devami igin hayati éneme haizdir. Istanbul Bogazi uzun
zamandan beri deniz canlilari i¢in dogal yagam ortami iken, kirletilmesinden dolay: tiretkenligini
yitirmistir. Ozellikle yillara gdre artan transit gemi trafigi ve yerel deniz trafigi baliklarin
Karadeniz’den Tiirk Bogaz Sistemini kullanarak Akdeniz’e ge¢isini zorlastirmaktadir. Bunun
yaninda Tuna kaynakli kirliligin basta Karadeniz’de olmak {iizere Tiirk Bogazlar Sistemi’nde
yogun kirlilige neden olmaktadir. Bir biitlin olarak sistemden Tiirkiye nin toplam katma deger
tiretiminin %60-%70’ini saglayan Marmara Bolgesinde ortaya ¢ikan kirliligin Marmara Denizi
araciligi ile uzaklastirilmasinin ¢ok 6nemli oldugu aciktir.

Denizlere akaryakit siirekli olarak gemilerdeki kagaklardan (Clark, 1992), atiklardan ve
kazalardan ge¢mektedir. Tiirk Bogazlar1 Sistemi ¢ok onemli bir biyolojik koridor olmasina
ragmen, yilda yaklasik 50.000 geminin ge¢mesinden dolayr siirekli olarak kirletilmektedir
(Yonsel, 2005).

Farkli tarihlerde yasanan deniz kazalarindan deniz yasami zarara ugramistir (Nassia,
Indipendenta, TPAO, Voganeft 248, vb.). Deniz yasami iizerinde petrol kirliliginin etkisi

yadsinamaz bir gergektir.



7. 1. Deniz Kirliligine Neden Olan Unsurlarin Simiflandirilmasi

7.1.1. Atmosferik Kirleticiler

Hava tasitlarinin atiklarinin neden oldugu zararlar heniiz ¢ok Onemli boyutlara
ulasmamistir. Bu soruna en kisa siirede ¢6ziim bulunacagi umulmaktadir. Denizin karadan
kirlenmesinin en onemli nedeni iSe sanayiler veya konutlar tarafindan olusturulan hava
kirliligidir. Atmosfere birakilan zehirli gazlar ve molekiiller — asit yagmuru seklinde deniz ve
tatl sularimiza karismaktadir. Asit yagmuru, yagmurun atmosferden gecerken karsilagtigi
gazlarla tepkimeye girerek bu doga acgisindan zararli olan molekiilleri yeryliziine geri
indirmesidir. Gilinimiize kadar kiiresel 1sitnmaya kars1 en biiyiik sigortamizin denizler oldugu
diistiniilmekteydi, oysa yapilan giincel aragtirmalara gore denizlerin artan asitlesmesi sonucu bu
dziimseme kapasitesi biiyiik bir hizla diismektedir. Ozellikle atmosferden denizlere yagan asit
yagmurlarmin heniiz ¢ok fazla incelenmemesinin de biiyiik riskler tasidigr ortadadir. Ozellikle
Cin ve Hindistan’in onlimiizdeki 10-20 y1l i¢inde 5-10 kat daha fazla biiyiiyecegi ortada iken
sorun daha da derinlesecektir.

7.1.2. Diger Kirleticiler

Deniz kirliligine neden olan en 6nemli maddelerden biride petrol ve tiirevleridir. Normal
sartlarda gemilerden sizan petrol ve tiirevleri az miktarda olduklar: i¢in genelde ¢ok ciddi
bir ¢evre kirliligine sebep olmazlar. Asil sorun deniz kazalarinin sonucu biiylik miktarda
denize dokiilen akaryakittan kaynaklanir. Biiyiikk miktarlardaki akaryakitin denizlere
dokiilmesindeki en biiyiik sorun kiyilarda goriilmektedir. Sahil yiizeyini kaplayan petrol kum
ve taslarla yasayan midye gibi deniz canlilarinin oksijene ulagsmasini imkansizlastirdigi i¢in
toplu Oliimlerine neden olmaktadir. Deniz yiizeyini kalin bir tabaka halinde kaplayan
petrol denizle atmosfer arasindaki oksijen aligverisini engelledigi i¢in de ¢evre sorunlarina yol
acmaktadir. Ayrica zehir 6zelligi olan petrol toplu balik 6liimlerine neden olmaktadir. Yiiksek
miktarda petrol sindiren baliklar, kendileri 6lmese bile besin zincirindeki bir {ist canli deniz
memelileri, deniz kuslar1 ve insanlar tarafindan yenildiginde bu canlida da zehirlenmeye hatta
oliime neden olmaktadirlar. 1979 yilinda istanbul Haydarpasa dnlerinde batan Indepentenda

tankeri, bu konunun onemini vurgulamak agisindan uygun bir 6rnektir. Bu tankerin tasidigi



petrol istanbul Bogazindan baslayarak Marmara Denizi'nin biiyiik bir kismina yayilmistir. Bu
kazay1 takiben de Marmara Denizi'nde biiyilk miktarlarda balik 6liimii gézlenmistir (Sungur,
2005).

Genel olarak gemi ulagiminin sebep oldugu deniz kirliliginden s6z etmek istedigimizde kirletici

maddeleri sdyle siralayabiliriz;

e Petrol Uriinleri,

e Radyoaktif maddeler,

e Kiitle halinde tasinan zehirli s1tvi maddeler,

e Paket halinde veya tasinabilir tanklarda, yiik konteynerlerinde, vagon veya
kamyonlu tanklarda taginan zararli maddeler,

e Gemilerin sintine, balast ve tank yikama sulart,

e Gemi kaynakli evsel atik sular (tuvalet, lavabo, dus ve mutfaklardan gelen sular),

e Gemilerin ¢opleri.

7.2. Denizlerin Kirliligine Sebep Olan Etmenler

Globallesen diinyamizda tlkeler ve kitalararasi ulasimin 6nemi gittik¢e artmakta ve daha ucuz
olmast nedeni ile tercih sebebi olan deniz tasimaciligt bir cok sorunu da beraberinde
getirmektedir. Bu sorunlardan biri ve en 6nemlisi deniz tasimacilifi sonucunda olusan deniz
kirliligidir. Gilinlimiizde biiylik boyutlara ulasan deniz kirlenmesi sorunu, denizci iilkelerin
yanisira tiim diinya toplumlarini ilgilendiren bir konu haline gelmistir. Deniz tasimaciligi ve
tasimacilik kaynakli atiklar denizlerdeki toplam kirliligin %20 sini olusturmaktadir (Giirsoy,
2001).

Yolcu gemilerinde de, yasal olmamasina ragmen yagl balast tanklarinin yikanmasi, sintine
sularinin denize bosaltilmasi, c¢oplerin denize dokiilmesi problemlerin biliylimesine katkida
bulunmaktadir. Bu tip islemler nedeni ile denize birakilan petrol iriinlerinin, yaklagik 1 milyon
ton/yil gibi inanilmaz boyutlara ulasmistir (Yonsel, 2005).

Giliniimiizde hizli niifus artis1 ve endiistrinin gelisimi beraberinde doganin da hizli bir
sekilde kirletildigi gercegini beraberinde getirmektedir. Tankerlerin boyu ve hizi arttikca yogun

deniz trafigi yliziinden kaza riski artmakta ve dolayisiyla kirlenme riski de artmaktadir. Ulagim



kolayligi bakimindan petrol depolama tesisleri genellikle deniz kiyilarina, limanlara yakin
yerlere kurulmaktadir. Tankerlerdeki ve petrol arama platformlarindaki kazalar, deniz
ylizeyinde petrol Ortiilerinin olusmasina neden olmaktadir. Béylece kimyasal 6zelligi degisen,
olumsuz yonde etkilenen sularda canli yasam zarar géormektedir. Denizlerin kirlenmesinde
ve su canlilarinin yasamlarinin tehdit altinda olmasinda petrol atiklar1 ¢ok biiylik 6neme
sahip olmaktadir. Biitin ham petrol ve tiirevleri deniz canlilar1 iizerinde zehirleyici etki
gostermektedir. Tek hiicreli bitkisel canlilar ¢ok hassastirlar. Cok diisiik oranlardaki petrol bile
onlarin 6liimiine yol agmaktadir. Besin zincirinin ilk halkasi olan bu canlilarin 6liimii bunlar ile
beslenen bir sonraki basamaktaki canlilarin ve daha sonrada baliklarin Sliimlerine dogru
gitmektedir.

Her ay amonyak yiiklii 200 metrenin iizerinde en az 15 tanker Bogazlardan ge¢mektedir.
150 metrenin iizerinde kimyasal ve LNG (stvilastirilmis dogal gaz) yiiklii tanker sayis1 ise 25'1
bulmaktadir, 100 metrenin lizerinde gecen LPG yiiklii tanker sayisi ise en az 50 dir (Giirsoy,
2001).

Denizcilik Miistesarliginin verdigi bilgiye gore, havada metrekiipte 1.3 gram amonyak
olmasi ve bu havanin yarim saatten az bir siire solunmasi 6liime yol agmaktadir. Bu oranin
metrekiipte 3.7-7.5'e ¢ikmasi halinde ise ani 6liimler yasanabilmektedir.

1988'de istanbul Bogazinda amonyak yiiklii bir gemi ile bir petrol tankerinin carpismasi
sonucunda da benzer bir tehlike glindeme gelmis, ancak ters esen riizgar sayesinde korkulan
olmamustir. Riizgar ters yonde esmeseydi, 25 kilometre ¢capindaki bolgede toplu 6liimler meydana
gelebilecekti (Giirsoy, 2001).

7. 3. Biyolojik Birikimi Olmayan Maddeler

Baz1 kirleticilerin hava, su ve toprakta diisiik miktarlarda bulunmalarina ragmen toplamda
giderek artan yogunluklarda bulunmasi olayina biyolojik birikim denmektedir.

Biyolojik olarak biriktirilen maddelerin baslicalari, sentetik organik kimyasallar, bazi radyoaktif
maddeler ve bazi agir metallerdir. Genel bir ekolojik kural olarak, cesitli zehirli maddeler;

Bogazlar gibi i¢ denizlerde, agik denizlerden daha yiiksek konsantrasyonlara ulagmaktadir.



Deniz kirlenmesi, denizlerin kirletici maddeler ile kendini aritma yeteneginin iizerinde

yuklenilmesi sonucunda olusmaktadir. Deniz kirlenmesi genel olarak sularin kirlenmesi

seklinde degerlendirilebilir.

7. 4. Denizlerin Bashca Kirlenme Sebepleri

Kazalar sonucu meydana gelen sizintilar ile olusan kirlilikler,

Tarimsal faaliyetlerin sonucu olusan kirlilikler,

Toprak erozyonu (dogal kayma veya yapay olgular sonucu) sonucu olusan kirlilikler,
Bitkilerin ¢ilirlimesinden kaynaklanan kirlenmeler,

Hayvansal artiklar,

Tarimsal miicadele ilaglarindan kirlenmeler,

Endiistriden kaynaklanan Kirlilikler,

Kimyasal Kirlilikler,

Fizyolojik kirlilikler,

Biyolojik kirlilikler,

Atmosferik kirlenmeler,

Zehirli varil veya tehlikeli atiklarin gizli gizli gomiilmesi veya atilmasindan

kaynaklanan kirlenmeler,

Yerlesim alanlarindan gelen kirlenmeler,

Riizgar tesiri ile taginan kirlilikler,

Ulasim yoluyla olusan (toprak, su ve yesil ortii) kirlilikleri,

Endiistri ve evsel atiklarin (lagim), dere, gol, golet ve yiizey sularina direkt
birakilmasi ile olusan kirlilikler,

Bulasici hastalikli igne ve kan-irin torbalarinin sulara atilmasi ile olusan kirlilikler,

Dis kaynakl kirliliklerin sularla degisik yonlere yayilmast ,

Kat1 ¢oplerin ham sulara birakilmasi ile eriyik oksijen miktarlarinin asir1 sekilde yok
edilmesi ve suyun oksijensiz kalmasi sonucu gibi basliklar halinde 06zetlemek

mumkundiir.



Yukaridaki siralamaya bazi gelismis iilkelerin kendi ¢evre etki alanlarindan uzaklastirmak
amaci ile uluslararasi anlagmalarin kapsami disinda kalan iilke denizlerine tasittigi zararl
endistri atiklarini da katmak gerekmektedir. Bu gruba giren zararli atiklar, Afrika'nin geri
kalmuis tilkelerine para ile aktarildig: gibi, bazi denizlere de gizlice birakilmaktadir.

Gemilerden kaynaklanan sintine sular1 ve petrol tasimaciligi esnasinda olusabilecek kazalar
nedeniyle ortaya ¢ikan petrol kirlenmesi gemi kaynakl kirleticilerin en 6nemlileridir. Yag deniz
suyundan daha az bir yogunluga sahip oldugundan, yiizeyde bir tabaka olusturur, bu da canlilar
icin hayat kaynagi olan oksijenin deniz i¢ine girisimini 6nlemektedir. Biitliin bu atiklar deniz
canlilarina zarar vermekte, insan sagligin1 dolayli olarak bozmakta, denizlerimizin kullanim
olanaklarim azaltmakta ve balik¢ilik dahil diger kullanimlar1 agisindan kalitesini negatif yonde

etkilemektedir.

7. 5. Petrol Kirliliginin Deniz Ortaminda Meydana Getirdigi Etkiler

Gemilerden, deniz yataginda yapilan petrol arama ve ¢ikarma calismalarindan, kaza sonucu
ortama sagilma ve nehirlerde tasinan petrolden dolay:1 yillik yaklasik olarak 25-28 milyon ton
petrol veya tiirevleri denizlere bulagsmaktadir (Egemen, 1999).

Petrol deniz ortamina dokiildiigiinde, bilesimindeki hafif ve cabuk buharlasabilen kisimlari
hizli bir sekilde atmosfere yayilmaktadir ve geride sudan daha agir olan katranimsi kisimlar
birakir. Tiirbiilans, dalga ve akinti hareketleriyle ¢alkanti olan yiizey kisimlar da ise degisik
kalinliklarda yag / su siispansiyonlar1 olusmaktadir. Yiizeyden kopan yag yuvarlaklari su
kiitlesinde kismen ¢0ziiniir, ¢oziinmeyecek kadar agir kisimlar ise kiiresel bigimlerini koruyarak
dibe ¢okelmektedirler. Cokelme sirasinda garpisip yapisarak agirlikca biiyiiyen bu kiirelere ‘tar-
ball' denmektedir. Tar-ball kiireleri dip akintilariyla hareket ederek, kum veya sedimentleri
kaplar, dalga hareketleriyle kiyilara kadar ulasir ve sahillerin, deniz tasitlarinin kirlenmesine
neden olmaktadir.

Atmosfer ve deniz arasindaki gaz aligverisini engelleyerek sudaki c¢oziinmiis oksijen
konsantrasyonunun diismesine neden olan petrol ayni zamanda 151k gecirgenligini azaltarak

deniz ortamindaki yasam i¢in ¢ok dnemli olan fotosentez olayii engellemektedir.



Petrol kirliligi deniz kuslarinin kanatlarina yapisip yiiziicii ve dalic1 kuslarin ugma yetenekleri
ile soguga karsi dayanikliliklarinin yok olmasina ve bdylece varliklarini siirdiirmelerine
engel olmasina neden olmaktadir.

Deniz ortaminda ¢ok yaygin olan petrol kirlenmesi ve bunun sonucu olarak ortaya ¢ikan
bilesikler, ekosistem igerisindeki tiim organizmalar1 az veya ¢ok etkilemektedir. Deniz
ortaminda yasayan degisik canli tiirlerinin petrol {iriinlerine karsi1 dayanikliligi da farklidir.
Petrol iirtinlerini deniz canlilar1 tizerine 6ldiiriicii zehir etkisi, doku ve hiicrelerde birikim ve
fizyolojik faaliyetlerin etkilenmesi sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

Yengeg, 1stakoz ve karidesler gibi yasamini zemine gdmiilii olarak siirdiiren tiirler petrol
kirlenmesine karst en duyarli olan olanlardir. Bunlar 1-10 ppm oraninda petrol
konsantrasyonundan etkilenirler. Midye gibi ¢ift kabuklular ve balik tiirleri 5-50 ppm, deniz
bitkileri ise 10-100 ppm oranina duyarhdirlar (Artiiz, 1992).

Ham petrolde bulunan ve petroliin yapisinda bulunan metaller i¢inde en 6nemlisi vanadyum
ve nikeldir. Nikelin kanser yapici etkisi iizerinde ¢alismalar yapilmistir. Nikel karbonil burun
ve akcigerlerde kanser yapici etki gostermektedir. Vanadyum ise dolasim sistemi iizerinde
kanserlere neden olmaktadir (Su Uriinleri, 1993).

Bogazlar bolgesinde zaman zaman bogazlarin kuzey ve giliney girislerindeki petrol
konsantrasyonlar1 tespit etmek amaciyla &lgiimler yapilmaktadir.Ozellikle biiyiik deniz
kazalarindan sonra yapilan dl¢iim degerleri tehlikeli limitlere ulasmaktadir; drnegin, Istanbul
bogazinda yasanan Nassia tanker kazasindan sonra gerceklestirilen 6l¢iim degerleri asagidadir

(Deniz kirliligi i¢in verilen limit degerler 13 pg/lt. dir.) (Giiven, 1998).

Istanbul Bogaz1 Kuzey girisi
1995 5.53 ng/lt
1996 27.0 pgllt.

Istanbul Bogazi Giiney girisi
1995 36.9 ug/lt
1996 39.5 pg/lt (Giiven,1998).



Bugiine kadar Istanbul Bogazinda yasanan kazalarin ¢ok biiyiik capli olmadig1 bir gercektir.
Ne var ki sansin ve tesadiiflerin tersine isledigi bir kaza asagidaki dehset sonuglar igeren olaylar
bizlere yasatabilir. Istanbul ve Canakkale bogazlarinda meydana gelebilecek biiyiik ¢apli bir

deniz kazasinda;

¢ Binlerce insan dlebilir.

¢ Onarilmasi olanaksiz boyutlarda deniz, kiy1 ve hava kirliligi ortaya cikabilir.

e Deger bicilemeyen kiiltiir mirasimiz, tarihi yapilar, saraylar, kopriiler yok olabilir.
e Gemilerin tayfalari, kendileri ve yiikleri zarar goriir ya da timiiyle kaybedilir.

¢ Biiyilik boyutlu bir kaza sonucunda, Karadeniz'in diinya denizleriyle olan baglantis1 birka¢ ay

tiimiiyle kesilebilir.



VIII. MARMARA DENiZi BOGAZLARIYLA IiLGILI YASAL
MEVZUATLAR

8.1. Montreux Sozlesmesi
8.1.1. Genel

Istanbul ve Canakkale Bogazlari tarihi siire¢ icerisinde en ¢ok onem atfedilen su gegis
yollarindan biri olmustur. Bogazlar’a verilen bu énem ayni zamanda Bogazlar’in kendine sahip
olan devletlerin kaderi iizerinde etken bir rol oynamistir. Bu kapsamda Bogazlar’a sahip olan
devletin  zayiflamasi/giiclenmesi  ile  birlikte = Bogazlar  {izerindeki  hakimiyetini
kaybetmesi/saglamlastirmasi birbiriyle paralellik izlemistir (Davutoglu, 2001).

Tiirk Bogazlarindaki trafigi diizenleyen uluslararasi belgelerin temeli, 1936 tarihli Montreux
Sozlesmesidir. 1453-1774 Kiigiik Kaynarca Antlasmasina kadar Bogazlardan gecis kurallarini
Osmanli Imparatorlugu tek basina belirlemistir. 1774 - 1841 donemi, gegis rejiminin birtakim
acik ve gizli anlagsmayla belirlenmeye ¢alisildig1 bir donemdir (Terzi, 2007).

13 Temmuz 1841 yilinda imzalanan Londra Bogazlar S6zlesmesi, 1856 yilinda imzalanan
Paris Bogazlar Sozlesmesi, 13 Temmuz 1878 yilinda imzalanan Berlin Antlagmasi ile gecis
rejimi uluslararasi bir nitelik kazanmis ve bu durum 1. Diinya Savasma kadar uygulanmigstir.
Boylece hem Avrupa Devletlerin Rusya iizerinde Karadeniz’den baski olugturmasi engellenmis
hem de Rusya’nin sicak denizlere inerek Avrupali devletler i¢in tehdit olusturmasi 6nlenmistir
(Erkek, 2006).

I.Diinya Savast sonunda (Mart 1920) Bogazlarin kontrolii "Bogazlar Komisyonu" denilen
uluslararasi bir komisyona verilmistir.

20 Temmuz 1936 tarihinde; Tiirkiye, Fransa, Ingiltere, Irlanda, Japonya, Yugoslavya,
Romanya, Bulgaristan, Sovyetler Birligi ve Ingiliz Commenwealth’ine dahil Avustralya
temsilcileri arasinda imzalanan Montreux Sozlesmesi, 31 Temmuz 1936 giinlii, 3056 sayili
Yasa ile TBMM tarafindan onaylanmistir. S6zlesmenin yiiriirliige girmesiyle, Uluslararasi

Bogazlar Komisyonunun yetkileri Tiirk Hiikiimetine gegmistir.



8.1.2. Geg¢is Rejimi
8.1.2.1. Ticaret Gemileri

Montreux Bogazlar Sozlesmesi’nde ticaret gemilerinin agik bir tanimi yapilmamustir.
S6zlesmenin 7°’nci maddesi, “Savas Gemileri” baglikli I1.LKisim (md.-22) kapsamina girmeyen
biitiin gemileri ticaret gemisi olarak kabul etmektedir. Bir baska deyisle,savas gemisi grubuna
girmeyen tim gemiler, bu baglamda devlet gemileri de (ticari amacgla kullanilsin veya

kullanilmasin) ticaret gemisi grubuna girmektedir.
8.1.2.1.1. Baris zamam

Baris zamaninda,ticaret gemileri,giindiiz ve gece,bayraklar1 ve tasidiklar1 yiikler ne olursa

olsun,uluslar aras1 saglik kurallar1 c¢ercevesinde Tiirk yasalariyla konulmus olan saglk
denetimine tabi tutulmalar1 hari¢ olmak tizere,higbir merasime tabi olmadan, Bogazlardan gegis
ve seyrisefain tam Ozglrliiglinden yararlanacaklardir. Ege Denizi’nden veya Karadeniz’den
Bogazlara giren her gemi, Bogazlarin girisine yakin bir saglik istasyonunda duracaktir. Bu
denetim, bir temiz saglik belgesi veya gemide bulasict ve salgin bir hastalik olmadigini
dogrulayan bir saglik bildirisi gosteren gemiler i¢in, giindiiz ve gece, miimkiin olan azmi suretle
yapilacak, gemiler Bogazlardan gecisleri esnasinda bundan baska durmak zorunda
birakilmayacaklardir. Bu gemiler Bogazlarin bir limanma ugramaksizin transit (durmaksizin)
gecerlerken, alinmasi dngoriilen ve sdzlesme ek LAHIKA I’de yer alan vergilerden ve harglardan
baska hicbir vergi ya da har¢ ddemezler (md.2/1,3/1) LAHIKA I’de éngoriilen vergiler ve harglar
“altin-Frank” esas alinarak saptanmistir. Verilecek hizmetler karsilig1 olarak alinacak vergi veya
har¢lar, geminin sicile kayitli net tonaj1 tizerinden hesaplanacaktir.
Kilavuzluk ve romorkaj (rémorkdrciiliik diger bir ifade ile yedekleme) istege baglhdir. Ticaret
gemilerinin acentesi veya kaptanin bu hizmetleri talep etmeleri ve Tiirk makamlarinca anilan
hizmetlerin yerine getirilmesi halinde {icret alinabilecektir. Bahse konu ihtiyari hizmetler icin
alinacak ticretlerin miktar1 belirli periyotlarla, Tiirk Hiikiimeti’nce yayinlanacaktir.

8.1.2.1.2. Tiirkiye’nin tarafsiz oldugu savas zamani

Sozlesmenin 4’lincii maddesine gore, savas zamaninda, Tiirkiye savasan degilse, ticaret

gemileri, bayraklar1 ve yiikleri ne olursa olsun, baris zamani i¢in 6ngoriilen kosullar ¢ercevesinde



Bogazlardan gecis ve seyrisefain 6zglirliiglinden yaralanacaklardir. Bu durumda da kilavuzluk ve
romorkorciiliik istege bagl kalmaktadir.

8.1.2.1.3. Tiirkiye’nin muharip oldugu savas zamani

Savas zamaninda, Tirkiye savasansa, Tiirkiye ile savas durumunda olan bir devlete ait ticaret
gemileri Bogazlardan gegemezler. Tarafsiz devletlere ait ticaret gemileri, Tiirkiye ile savasta olan
devlete (diismana) hi¢bir bicimde yardim etmemek kosuluyla, Bogazlardan gecis ve ulasim
Ozgurliigiinden yararlanabilirler.Gerek  “diismana  higbir bicimde yardim etmemek”
kosulu,gerekse Tiirkiye’nin savasan bir devlet olarak savas hukukundan kaynaklanan haklari;
Tiirkiye’ye, gec¢is yapan gemilerin tagidiklar yiikleri kontrol etme, dolayisiyla harp kacagi olan
mallart zapt ve miisadere etme hakki vermektedir. Bu durumda gemilerin Bogazlara giindiiz
girmeleri ve gecislerini her seferinde Tiirk makamlarinca gosterilecek yoldan yapmalar gerekir

(md.5).

8.1.2.1.4. Tiirkiye’nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidine
maruz gormesi durumu
Tiirkiye nin kendisini pek yakin bir savas tehlikesi tehdidi karsisinda saymasi durumunda da,
ticaret gemileri, baris zamani i¢in Ongdriilen diizen uyarinca Bogazlardan gegebileceklerdir.
Ancak gemilerin Bogazlara giindiiz girmeleri ve gecislerini her seferinde Tiirk makamlarinca
gosterilen yoldan yapmalar gerekir.kilavuzluk, bu durumda da zorunlu kilinabilecek, ancak
licrete bagli olmayacaktir (md.6).

8.1.2.2. Savas Gemileri

Soézlesmenin savas gemilerine iliskin hiikiimleri (md.8-22); bu gemilerin tonajlarinin hesabi
icin uygulanacak tanimlama (standart su tagirimi) ve gemilerin siniflar1 ve niteliklerini havi II

sayili LAHIKA ile birlikte miitalaa edilmelidir.

8.1.2.2.1. Baris zamani

Amaci, Bogazlar’ dan gegisi ve gemilerin ulasimimi Tiirkiye’nin giivenligi ve Karadeniz’ e

kiyidas devletlerin bu denizdeki giivenlikleri ¢ercevesinde koruyacak sekilde diizenlemek olan



Sozlesme; Bogazlardan gegis ve Karadeniz’de bulundurulabilecek yabanci deniz kuvveti

bakimindan bazi sinirlamalar getirmektedir.

8.1.2.3. Bogazlardan Gegise iliskin Simirlamalar

Sozleseme, her smif savas gemisine gecis hakki tanimamis, bu haktan yararlanacak savas
gemilerinin gegislerini bazi kayit sinirlamalara tabi tutmustur. S6zlesmenin 10’uncu maddesine
gore baris zamaninda, hafif suiistii gemileri, kiiclik savas gemileri ve yardimei gemiler; ister
Karadeniz’e kiyidas olan ister olmayan devletlere bagli bulunsunlar, bayraklar1 ne olursa olsun,
Bogazlara Sozlesmede ongoriilen kosullar icinde girerlerse, higbir vergi ve har¢ ddemeksizin
Bogazlardan ge¢is 6zgiirliiglinden yararlanacaklardir.

Savag gemileri, Bogazlara giindiiz girebilirler. Gegis sirasinda,deniz kuvvetinin komutani,
durmak zorunda olmaksizin Canakkale Bogazi’nin ve Istanbul Bogazi’nin girisindeki bir isaret
istasyonuna,komutasi altinda bulunan kuvvetin tam kurulusunu bildirmekle miikelleftir (md. 10,
13). Bogazlardan gecis halinde buluna savas gemileri tasimakta olabilecekleri “ucaklar1” higbir
durumda kullanamayacaklardir (md 15).

Savas gemilerinin baris zamaninda Bogazlardan ge¢mesi i¢in, Tiirk Hiikiimeti’ne diplomatik
yoldan bir 6n bildirimde bulunulmasi1 gerekmektedir. Bu 6n bildirim normal siiresi sekiz giindiir.
Ancak Karadeniz kiyidasi olmayan devletler i¢in bu siirenin on bes giine ¢ikarilmasi arzuya sayan
sayllmaktadir. Bu 6n bildirimde gemilerin gidecekleri yer, adi, tipi, sayist ile gidis i¢in ve
gerekirse doniis icin gegis tarihleri belirtilecektir. Her tarih degisikliginin {i¢ giinliik bir 6n
bildirim konusu olmasi1 gerekmektedir. Ayrica Bogazlara girisin, ilk 6n bildirimle belirtilen
tarthten baglayarak bes giinliik bir siire i¢inde yapilmasi gerekmektedir. Bu siirenin bitiminden
sonra, ilk 6n bildirim i¢in olan ayni kosullar i¢inde yeni bir 6n bildirimde bulunulmasi gerecektir
(md.13).

Yukaridaki sinirlamalarin diginda 14’linci madde uyarinca savas gemilerinin tonajlart ve
sayilar1 da smirlanmistir. Bu madde hiikmiine gore “Bogazlardan gegis halinde bulunabilecek
biitiin yabanci deniz kuvvetlerinin en yiiksek toplam tonaji 15.000 tonu asmayacak ve bu

kuvvetler dokuz gemiden ¢ok gemi igermeyeceklerdir’’. Yine ayn1 maddeye gore. “Bogazlardaki



bir liman1 ziyaret eden gemiler ile gecis sirasinda bir hasara ugramis olan savag gemileri bu
tonaja katilmayacaktir”. Hasar ugrayan gemiler ile gecis sirasinda bir hasar ugramis olan savas
gemileri bu tonaja katilmayacaktir. Hasara ugrayan gemiler tamirat esnasinda, Tiirkiye tarafindan
yayimlanan 6zel giivenlik hiikiimlerine bagl tutulacaktir. Bu kayit ve sinirlamalardan, gemilerin
tonaj ve sinifi ile ilgili, Karadeniz’e kiyidas devletler, dngoriilen tonajdan yiiksek bir tonajda
bulunan hatttharp gemilerini bogazdan gecirebileceklerdir. Su kosulla ki, bu gemiler Bogazlari
ancak tek baslarina ve en cok iki muhrip esliginde gegebileceklerdir (md.10,11). Hattiharp
gemileri S6zlesmeye ek II sayili LAHIKA’ da tanimlanmaktadir.

Karadeniz’e kiyidas devletler, disarida yaptiklart veya satin aldiklar1 denizatlilarini, tezgaha
koyustan ya da satin alistan Tiirkiye vaktinde haberdar edilmisse deniz iislerine katilmak {izere
Bogazlardan ge¢irme hakkina sahiptirler. Bahse konu devletler denizatlilarini, bu konuda ayrintili
bilgiler vaktinde Tiirkiye’ye verilmek kosuluyla bu deniz disindaki tersanelerde onarilmak iizere
de Bogazlardan ge¢irme hakkina sahiptirler. Her iki durumda da deniz altilarin  giindiiz ve
suiistiinden seyretmeleri ve bogazlardan tek baslarina gecmeleri gerekmektedir (md.12).
Belirtilen bu istisnai durumlar disinda deniz altilarin Bogazlardan ge¢meleri ongoriilmemistir.
Bogazlarda gecis yapmakta olan savas gemileri,hasar veya geminin teknik yonetimine bagh
olmayan deniz arizas1 durumlar1 hari¢ olmak tlizere,gecisleri i¢in gerekli olan siireden daha uzun
bir siire Bogazlarda kalamayacaklardir (md 16).

Yukarida yer alan So6zlesme hiikiimleri,herhangi bir tonajda veya kurulusta olan bir deniz
kuvvetinin, Tiirk Hiikiimeti’nin ¢agrisi1 lizerine, Bogazlardaki bir limana sinirli bir siire i¢in
nezaket ziyaretinde bulunmasina engel degildir (md.17).

8.1.2.4. NATO Cok Uluslu Deniz Kuvvetlerinin Karadeniz’e Gegisleri

NATO’nun Akdeniz Daimi Deniz Kuvveti STANAVFORMED (SNMG-2)’,in aktive
edilmesini miiteakip, bu kuvvetin ve/veya Atlantik Daimi Deniz Kuvveti STANAVFORLANT
(SNMG-1)’mn,liman ziyareti, egitim, tatbikat ve benzeri baska bir faaliyet i¢in Karadeniz’e
gecislerinde;

e 15 Giin 6nceden bildirimde bulunulmali m1?

e Bu bildirim kuvvette gemisi bulunan devletler tarafindan ayr1 ayri m1 yapilmali?



e Birlikteki gemi adedini tonaja bagh olarak limitleyecek miyiz?
e (Gegis zamaninda mi1 yapmaliy1z? Sorulari,Montreux Bogazlar Sozlesmesi’ni NATO
platformlarinda glindeme getirmistir.

Savas gemilerinin baris zamaninda Bogazlardan gecisi i¢in yapilmasi ongoriilen bildirimi
diizenleyen Sozlesmenin 13’ilincii maddesine gore; bahse konu on bildirim, gemilerin bagl
bulunduklar1 devletler tarafindan yapilmasi gerekmektedir. Uluslararas1 hukukun diger bir siiresi
olan uluslar arasi1 kuruluslarin, bu baglamda NATO’nun, bdyle bir bildirimde bulunmasi
ongoriilmemistir. Karadeniz’e kiyidas olmayan devletler i¢in, bildirimin, 15 giin 6nceden
yapilmasi arzu edilmektedir. Ancak higbir halde bu siire 8 giinden az olamaz. Kisaca, NATO
liyesi devletlerin savas gemilerinin Bogazlardan gecisleri i¢in yapilacak bildirimin, savas
gemilerinin mensubu olduklar1 devletler tarafindan 15 giin 6nceden yapilmasi gerekmektedir.
Bogazlara girisin ilk 6n bildirimde belirtilen tarihten baglayarak bes giinliik bir zamanda ve

giindiiz yapilmas1 zorunudur (md.10,13).

Bogazlardan gececek Karadeniz’e kiyidas olamayan devletlerin savas gemilerinin, sinifi, adedi ve
tonaj1 ile barig zamaninda bu denizde bulundurabilecekleri toplam tonaj ve kalabilecekleri siire
sintirlandirilmigtir (md.10,1418). Bu maddelere gore; Bogazlardan ayni anda gecis yapan
birlikteki gemi adedinin dokuz gemiden ve toplam tonajinin 15.000 tondan fazla olmamasi,
Karadeniz’de bulunacak birlik tonajinin 45.000 tonu agmamast ve bu denizde 21 giinden fazla
kalmamas1 gerekmektedir. Montreux Bogazlar S6zlesmesi’nin agik hiikiimlerinin higbir yoruma
tabi tutulmadan istisnasiz olarak bir biitiin halinde uygulanmasi ve sézlesmenin hak sahibi statiisti
tanimadigt NATO gibi uluslar aras1 kuruluslarin sézlesme hiikiimlerine iliskin 6zel uygulama

taleplerine miisaade edilmemesi gerekir.
8.1.2.5. Ren-Tuna Su Yolunun Ag¢ilmasi

Karadeniz’i Kuzey Denizi’ne baglayan ve Avrupa’nin en biiyiik su yolu niteligini tagiyan Ren-
Main-Tuna kanali 1992 yili sonunda tamamlanarak hizmete girmistir. Toplam uzunlugu 3671
kilometre olan Ren-Tuna su yolu, Hollanda’nin Rotterdam kentinden baslayarak Ren Nehrinin

Almanya’daki kolu olan Main Nehrini de kapsayip, Main Nehri ile Tuna nehri arasinda uzanarak



Tuna’nin Karadeniz’e dokiildiigii deltada son bulmaktadir. S6z konusu kanalin hizmete

girmesinin Tiirk Bogazlar1 ve Montreux Bogazlar S6zlesmesi’ne olan etkileri su sekillerdedir:

-Kuzey Denizi ve Ortadogu iilkeleri arasindaki deniz trafiginin Tiirk Bogazlar iizerinden
gerceklestirilmesi zaten yogun olan Bogaz deniz trafiginde (2003 yilinda Istanbul Bogazindan
46939 adet gemi gecis yapmistir) daha da biiyiik artisa neden olacaktir. Bu yogun trafige bagl
olarak Istanbul ve Canakkale’yi tehdit eden deniz kazalarinin vuku bulma ihtimali artacak, gemi

gecisi kontrolii daha da giiclesecektir (Akten, 2003).

-Ren-Tuna su yolunun Tiirk Bogazlar1 ve Montreux Bogazlar S6zlesmesi iizerindeki bir
diger dnemli etkisi de s6z konusu kanalin ac¢ilmasiyla ilgili devletlerin daha dnce Tiirk Bogazlari
ve dolayistyla Montreux Bogazlar So6zlesmesi tizerindeki dolayli menfaatlerinin direkt menfaat
haline doniismesidir. Bogazlar iizerindeki herhangi bir etki artik bahse konu nehire kiyidas veya
buray1 kullanan tiim devletlerin de ¢ikarlarin ilgilendirdiginden Bogazlar bu devletlerin de ilgili
alan1 i¢cinde girmistir. Boylelikle Bogazlarin ve Montreuex Bogazlar S6zlesmesi’nin 6nemi daha
da artmakla beraber s6zlesmenin olasi1 bir feshinden sonra toplanacak konferansa istirak etmek
isteyebilecek devletlerinin sayis1 da aratabilecektir (Hollanda, Almanya, Avusturya, Slovakya,

Macaristan ).

Ayrica diinya sularinda “Kolay Bayrakli Gemiler” olarak adlandirilan, diisiik kondisyonlu
ve IMO kriterlerine uymayan gemilerin Tiirk Bogazlar Sisteminden artan gecisleri de kaza

risklerini artirmaktadir.
8.2. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi 1974-1982 yillar1 arasinda caligmalar
yurliitmis olan Deniz Hukuku Konferansinda hazirlanmistir. Tirkiye
imzalamadig1 Deniz Hukuku So6zlesmesinin birgok kuralini, uluslararasi denizcilik hukukunda
gelenek olusturmus konular oldugu i¢in uygulamaktadir. S6zlesmede; Montreux S6zlesmesinde
deginilmemis olan "zararsiz gecis" terimi tanimlanmakta, Montreux'de Tiirk Bogazlari ig¢in
kabul edilmis olan "ge¢is serbestligi" ilkesi biitiin gemiler ve her devletin karasular i¢in, daha

genis bir "hak" kapsamina kavusturularak, bu hakkin ilgili devlete "zarar" vermeden



kullanilacagi kural altina alinmaktadir. S6zlesme, sahilde bulunan devlete trafik giivenliginin
diizenlenmesi; seyir yardimcilarinin, ¢evrenin, deniz ekolojisinin, denizalti kablosu ve boru
hatt1 gibi tesislerin korunmasi; giimriik, maliye, saglik gibi i¢ hukuka aykiri davraniglarin
Onlenmesi i¢in diizenlemeler yapma hakkini vermektedir. Radyoaktif maddelerle calisan
veya tehlikeli ve zararli maddeler tasiyan gemilerin, gec¢is hakkini kullanirken 6zel onlemler

almalarn gerektigi de sdzlesmenin kurallar1 arasindadir.

8.3. Tiirkiye Tarafindan Yiiriirliige Konulan Trafik Tiziikleri

Bogazlarda giderek artan trafik yogunlugu ve sikca meydana gelen kazalar Tiirkiye'yi
bazi 6nlemler almaya yoneltmis, bu amacla 1994 yilinda Bogazlar ve Marmara Bolgesinde seyir,
can, mal ve cevre giivenligini saglamak amaciyla hazirlanan “Bogazlar ve Marmara Bolgesi

Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik” 11 Temmuz 1994 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Bakanlar Kurulu’nun 98/11860 sayili, 8 Ekim 1998 tarihli karar ile yiiriirliige giren Tiiziikte
birtakim degisiklikler yapilmis, bu arada adi "Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi"
olarak degistirilmistir. Gemi Trafik Yonetim Bilgi Sistemi (VTS) de 1997 yilinda IMQ'ya
bildirilmistir (TBMM Tutanak Dergisi,2000). Boylece Marmara Denizi Bogazlarinda seyir,
can, mal ve cevre giivenligini saglamak, deniz trafik diizenlemesini gerceklestirmek amaciyla
yiiriirliige giren bu tiiziikle beraber, tamamen Uluslararasi denizcilik orgiitii (IMO) standartlarina
uygun olarak yapilan trafik ayrim semalar1 (TSS) uygulamasi da baglamistir.

Tiiziigiin 4 yi1l gibi uzun denebilecek bir siirede uygulamasindan elde edilen tecriibeler, Rusya
Federasyonu ile yapilan miizakerelerden elde edilen sonuglar ve basta Deniz Ticaret Odas1 olmak
tizere ulusal kamuoyunun nabzi goz Oniine alinarak “Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni
Tlzligh” hazirlanmis olup Tiiziikte ongoriildiigi sekilde Resmi Gazetede yayimlandigi tarih olan
6 Kasim 1998’de yiiriirliige girmistir. Yeni tiiziik ile “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik
Diizeni Hakkinda Tiiziik” yiirtirlikten kaldirilmistir. Tiziikle getirilen onemli degisiklikler ve

yapilan yeni diizenlemeler, Tiiziikteki siralanig bigimiyle asagida oldugu gibidir:




Bogazlar rejimine iliskin olarak Montreux’de 20 Temmuz 1936’da imzalanan Sozlesme’de;
“Bogazlar” genel deyimiyle Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Karadeniz Bogazi’nin
kastedildigi ifade edilmektedir. Sézlesmede “Istanbul Bogaz1” ve “Tiirk Bogazlar1” ifadeleri yer
almamaktadir. Yiiriirliikten kaldirilan Tiiziikte ise “Istanbul Bogazi1” ifadesi yer almakla birlikte,
Tiiziglin ad1 “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik” seklinde
ifade edilmektedir. Yeni Tiiziikte ise “Tiirk Bogazlar1” ifadesine yer verilmektedir. Tiiziikte Tiirk
Bogazlari, “Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Deniz’inden gemilerin gecis alani ile
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bu alam1 g¢evreleyen kiy1 seridi” seklinde tanimlanmaktadir. Tanimda yer alan “... bu alani
cevreleyen kiyr seridi” ifadesinin; Montreux Bogazi1 S6zlesmesi ¢ercevesinde Tiirk Bogazlari’nda
deniz trafik diizenlemesini ger¢eklestirmek i¢in hazirlanan ve Tiirk Bogazlari’nda seyir yapacak
tiim gemileri kapsayan bir tiiziikte yer almamas gerekir. Gegis ve seyrisefain agisindan Istanbul
ve Canakkale Bogazlar ile birlikte her zaman bir biitlin sayilan Marmara Denizi’nin, ulastirma
disinda kalan hususlarda, Bogazlar rejiminin disinda, i¢ sular rejimine tabi bir deniz alani olarak
miitalaa edilmesi gerekir. Gerek Sozlesme gerekse Tiiziik kapsaminda Marmara Denizi’nin
Oonemi, denizden gecis ve seyrisefain (ulasim) konusu olmasidir. Bu nedenle Tiiziikte yer alan

Tiirk Bogazlar1 ifadesinin, “Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazi ile Marmara Denizi’nde

gemilerin gecis alanidir” seklinde tanimlanmasi gerekir.

“Trafik ayirim seridi ig¢inde seyretme giicliigii olan gemiler” ile “ugraksiz gecen gemiler”
tanimlamalar1 yapilmuis; eski tiiziikte 10m. olan “Derin su ¢ekimli gemi” nin su ¢ekimi 15m.’ye,

150m ve daha biiytik olan “Biiyiik gemi”’nin tam boyu 200m.’ye ¢ikarilmistir.

Eski Tiiziikte degisik maddelerde diizenlenen “Seyir Plan1 I, “Seyir Plan1 11, “Mevki raporu”
ve “Cagirma noktasi raporu”; Tiirk Bogazlari’nda Rapor Sistemi basligi altinda tek bir maddede

diizenlenmistir.

Eski Tiiziikte tek bir romorkore dayali olarak yapilmasi 6ngoriilen yedekleme faaliyetinin,
romorkorler veya romorkor 6zelligi IMO standartlarina uygun olarak belgelenmis gemilerce

yapilmas1 6ngoriilmiistiir.



Trafigin gecici olarak durdurulmasi halleri; miicbir sebepler, tehlike durumlari, kamu yararina

bliyiik ingsaat faaliyetleri, ciddi ve beklenmedik seyriisefer tehlikeleri ile sinirlandirilmstir.

Tehlikeli yiik tagiyan gemilerle 500 groston ve daha biiyilik gemiler i¢in 24 saat dnce verilmesi
ongoriilen SP-1 raporu; trafik ayirim seritleri icinde seyretme gii¢liigii olan gemilerin gegislerinde

planlamaya esas olmak lizere boylar1 ve su ¢ekimlerine gore su sekilde siirelendirilmistir;
a. 150-200 m. ve/veya 10-15 m. olan gemiler i¢in 24 saat Once,
b. 200-300 m. ve/veya 15 m.’den daha biiyiik olan gemiler i¢in 48 saat Once,
€. 300 m. ve daha biiyilik gemiler i¢in 72 saat dnce

Eski Tiiziikte tehlikeli yiik tasiyan bir biiyiik gemi Istanbul Bogazi’na girdiginde, Bogazdan
cikincaya kadar ayni nitelikte baska bir geminin Bogaza girmesi yasaklanmisken; yeni Tiziikte
tehlikeli yiik tasiyan bir bilyiik gemi Istanbul ve Canakkale Bogazlarina girdiginde ayn1 nitelikte
olan diger bir geminin gegis sartlari, aralarinda makul bir emniyet mesafesi birakacak sekilde

belirlenmistir.

Niikleer giigle yiiriitiilen, niikleer yiik veya yakit tasiyan, tehlikeli ve/veya zararl yiik veya atik
tastyan gemiler icin seferlerin planlanmasi asamasinda ve 72 saatten az olmamak kosuluyla

onceden bildirim ve mevzuata uyma zorunlulugu getirilmistir.

Eski Tiiziikte Bogazlardan gecen boylari 150 m. ve daha biiyiik Tiirk gemilerine getirilen
kilavuz kaptan alma mecburiyeti, haksiz rekabete neden oldugu gerekgesi ile kaldirilmistir.
Yirtirliikteki Tiiziikte, Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz gegis yapacak gemilere kilavuz kaptan

almalar1 6nemle tavsiye edilmektedir.

Cevre kirletme yasagi mevzuat ilgi gosterilmek suretiyle genisletilmis; akint1 ile ilgili degerler
degistirilmeden baz1 durumlarda romorkor kullanilmasi suretiyle gecis kosulu getirilmis; goriis
uzakligina iliskin maddelerde ise bazi degerler ve uygulamalar sadelestirilmistir. Ayrica Istanbul
ve Canakkale Bogazlar1 yaklagma sularindaki kilavuz kaptan alma ve ¢ikarma mevkileri notik

nesriyatlar ile seyir haritalarindaki noktalar esas alinmak suretiyle yeniden diizenlenmistir.



Toplam 59 maddeden miitesekkil eski tiiziik ile 54 maddeden miitesekkil yeni Tiiziik
arasindaki belki de en onemli fark; yiiriirliikteki Tiiziigiin « Ozgiir gecis hakki ve masum gegis

hakki1” baslikli1 50°nci maddesidir.

Uluslar aras1 hukukun, statiileri 6zel bir antlasma ile diizenlenmemis olan ve uluslar arasi
seyriisefer amaciyla kullanilan bogazlar i¢in 6ngordiigii iki gecis rejimi, “transit gecis (transit
passage)” ve “zararsiz gecis (innocent passage) “ dir. Tirk Bogazlari’ndan gemilerin gecis
rejimini diizenleyen 6zel bir antlagsma olan Montreux Sozlesmesi gibi, Tiiziik de Bogazlardan
transit geg¢is yapan gemiler icin bir diizen getirmektedir. Bogazlardaki bir limana ugrayan gemiler
tizerinde kiy1 devletlerinin yetkileri daha genistir. Limana giren gemilerle ilgili bazi uygulamalar
ornek gosterilerek transit gecisler i¢in de sonug¢ ¢ikarmak bu nedenle yanlistir. S6zlesmenin
birinci maddesindeki “gecis ve seyrisefain serbestisi prensibi...” ve 2’nci maddesindeki “gecis ve
seyrisefain tam serbestisi...” deyimiyle ongdriilen gecis rejimi, Tiiziigiin 50’nci maddesinde yer
alan Ozgiir gecistir. Buna gore; Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz gecis yapan gemiler, yani seyri
Tiirk Bogazlari’nda bir liman, iskele veya bir yere (demir yerine) ugramaksizin planlanmis olan
gemiler 0zgilir gecis hakkindan, Sozlesmede ifade edildigi sekliyle “gecis ve seyrisefain tam
serbestisi’nden yararlanirlar. Bu hakkin gerek S6zlesmede gerekse Tiiziikte, genel hukukta ifade
ettigi anlamdan daha genis bir anlamda kullanilmis oldugu sdylemek dogru olmaz. Burada
onemli olan nokta Tiirkiye’nin gecisi diizenleme yetkisini kullanirken Montreux’niin
bosluklarinin nasil doldurulmasi gerektigi hususudur. Montreux ayakta kaldig: siirece sunu iddia
etmek miimkiindiir: Montreux’niin akdi sirasinda gecerli olan hukukta sadece zararsiz gecis
rejimi vardir. O tarihte Tiirkiye’nin sakl tuttugu yetkiler ancak bu rejim cergevesindeki yetkiler
olabilecegine gore, Montreux’niin bosluklarinin doldurulmasinda da, antlasmanin akdi sirasinda
taraflarca ongoriilen hukuk olarak, zararsiz gecis rejimine bagvurulmasi gerekir. Aksi takdirde
BMDHS’de yer alan transit gecis rejiminden hareketle, Montreux’nin bosluklarinin bu rejim
uyarinca doldurulmasi gerekecegi ileri siiriilebilir. Sozlesmenin feshi veya degistirilmesinin
giindeme gelmesi durumunda, bu yonde bir takim Onerilerle karsilasilmasi da olasi
goriilmektedir. Tiirkiye’nin ¢ikarlarint Montreux’den daha iyi koruyamayacak olan transit gecis

rejimi, zararsiz gegis rejimiyle karsilastirildiginda, Transit gegis; kiyidas devletlerin yetkilerini



kisitlayan, yapacagi diizenlemelerde takdir hakkini uluslar arasi kurallara, standartlara ve

uygulamalara uygun olmak kosuluyla sinirlayan daha serbest bir gecis rejimidir.

Tiiziiglin 50’nci maddesinin ikinci climlesinde Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz gecis yapan
gemiler disindaki gemiler; yani seferi Tiirk Bogazlari’nda bir liman veya iskeleye varmak veya
ugramak tlizere planlanmig gemiler ile ugraksiz gegisi bozan veya ugraksiz gegisi bozulan gemiler

masum gecis hakkindan, uluslar aras1 hukuktaki ifadesiyle zararsiz gecis hakkindan yararlanirlar.

Burada 6nemli olan husus; yukarida da ifade edildigi sekilde, Montreux niin bosluklar1 zararsiz
gecis rejimi uyarinca doldurulmasi, hatta boyle olmasinin savunulmasi gerekirken, bu diizenleme
ile bu O6nemli noktadan uzaklasilmis olmasi ve uluslar arast hukukun zararsiz gegise iliskin
kurallarinin sadece ugraksiz gecis yapan gemiler disindaki gemiler i¢in uygulanacaginin
belirtilmesidir. Kisaca Montreux’niin = bosluklarinin  zararsiz  geg¢is rejimi  uyarinca

doldurulamayacaginin kabul edilmesidir.

Bunlara ilave Tiirk Bogazlar Sisteminden gegis ile ilgili olarak;
- Goriis uzakligma iliskin kriterler yeniden belirlenmistir.
- Kilavuz kaptan inme ve binme mevkiileri deniz trafigini aksatmayacak noktalara alimustir.
- Bogazlarda gemilerin acente ile temas bolgeleri ve siireleri tehlike olusturmayacak sekilde
yeniden diizenlenmistir.

Montreux So6zlesmesi ve Uluslararasi Deniz Hukuku Kurallar1 gozoniine alinarak askeri savas
ve yardimci gemileri ile ticari amagla kullanilmayan devlet gemilerine iliskin hiikiimler tiiziik
kapsamina almmistir. Marmara Denizi Bogazlarindan gecen ugraksiz gemiler disindaki
gemilerin kilavuz kaptan alma zorunda olduklar1 hilkkmii de tiiziige dahil edilmistir (Sungur,
2005).

Marmara Denizi Bogazlarindaki gemi gegislerinin belirli kurallara ve bir disipline baglanmasi
bazi1 iilkelerin 6zellikle Rusya Federasyonu’nun elestirilerine neden olmustur. Bu {ilkeler daha
ziyade siyasi ve ekonomik saiklerle, gerek ikili planda, gerek Uluslararasi Denizcilik Orgiitii'nde
aldigimiz Onlemlerin Montreux Sozlesmesi'ne, uluslararasi denizcilik kurallarina aykiri

oldugunu ileri siirerek, degistirilmesini hedefleyen yogun bir kampanya baslatmistir. Dort yila



yakin bir siire devam eden bu ¢aba ve girisimler, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii'niin (IMO) Deniz
Giivenligi Komitesi'nin (MSC) 1999 Mayis ayinda yapilan 71. Dénem Toplantisinda alinan
karar cergevesinde sonu¢suz kalmistir. MSC-71'de anilan iilkelerin itirazlarina ragmen alinan
kararda, Marmara Denizi Bogazlari'nda uygulanan trafik sisteminin seyir giivenliginin
giiclendirilmesinde etkin ve basarili oldugu tescil edilmistir.

Marmara Denizi Bogazlari'ndaki tiim bu diizenlemeler 1936 Montreux Soézlesmesiyle getirilen
"serbest gecis ilkesi" ve uluslararasi denizcilik kurallariyla uyum igerisindedir. Zira, gecis
serbestisinin denetimsiz ve disiplinsiz bir gec¢is olmasi diisliniilememistir. Ayrica, anilan
ilkelerin bir yandan uluslararasi denizcilik kurallarini savunurken diger yandan bayraklarim
tastyan gemilerin Marmara Denizi Bogazlarindan gegislerinde kilavuz alma, raporlama sistemine
uyum oranlarinin diisiikliigii de dikkati ¢ekmektedir.

2 Ekim 2002'de Denizcilik Miistesarligi Bogazlardaki trafikle ilgili bir uygulama talimati
yuriirlige koymustur. Bu talimatla; tehlikeli yiik tankerlerinin gec¢is siralamasi diizeninde
sona birakilmasi, bazi sigorta belgelerinin faksla iletilmesi, 200 mt.den biiyiik gemilerin gegisi
sirasinda trafigin durdurulmasi gibi kurallar getirilmistir.

Tiiziikte Ongorillen seyir diizeni raporlarinda, gemilerin yiiklerine iliskin bilgiler de
bulunmaktadir. Uluslararas1 hukukun genel ilkeleri, tehlikeli madde tasimaciligi ile ilgili Basel
Sozlesmesi ve benzeri sozlesmeler Tiirkiye'ye gemilerin yiiklerine iliskin bilgi isteme hakkim
vermektedir. Son donemlerde terdrizmle miicadele kapsaminda yapilan uluslararasi
diizenlemeler de bu agidan Tiirkiye'nin durumunu gii¢clendirmektedir. Ornegin, 11 Eyliil
2001'den sonra uluslararasi deniz ticaretinde uygulamaya konulan "International Ship and Port
Security" (ISPS) Kodu, Denizde Yasadist Olaylarin Onlenmesi Sézlesmesi ve NATO'nun

giivenlikle ilgili girisimleri bu kapsamdadir.

8.3.1. ilave Teknik Onlemler

Bogazlarda alinmakta olan ilave teknik Onlemler iginde trafigin elektronik ortamda

denetlenmesini saglayacak Gemi Trafik Bilgi Sistemi'nin (GTBS:VTMIS) kurulmasmin



kararlastirilmasi ¢ok dnemli bir gelisme teskil etmistir. Yapimina 2000 yilinda baslanan ve 30

milyon Dolar tutarindaki projenin 2002 yil1 baglarinda hizmete girmistir.

Ayrica, iilkemiz petrol kirlenmesinden dolayi, kirlilige yol acan gemi sahiplerine mali
sorumluluk yiikleyen ve hasarin tazmin edilmesini 6ngdren, "Petrol Kirliliginden Dogan
Hasarlar i¢in Hukuki Sorumluluk Sé6zlesmesi", "Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Tazmini
I¢in Uluslararas1 Bir Fon Kurulmasina Dair Sozlesme" ve "Petrol Kirlenmesine karst Miidahale ve
Isbirligi Sézlesmesi'ne" taraf olunmas igin gerekli yasal islemleri baslatmustir.

Marmara Denizi Bogazlari'nda giivenli gemi gecisini saglamak amaciyla hazirlanan ve bir
stiredir deneme asamasinda olan Marmara Denizi Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri (VTS)
projesi, 1 Ocak 2004 tarihinde devreye girmistir. VTS sistemi ¢ok sayida geminin/aracin bir veya
birden ¢ok merkezden (istasyondan) izlenmesini saglamaktadir.

1 Temmuz 2002 de deneme ¢alismalarina baslayan sistem 2003 yili sonu itibariyla devreye
girmistir. Bogaz'daki trafigin ylizde 801 VTS sistemiyle takip edilmektedir. Sistemin devreye
alimmasina iligkin uluslararas1 bildirimler yapilmistir ve Gemiler artik gecis yaparken VTS
sisteminden yararlanmaktadir.

Sistem Marmara Denizi Bogazlar1 agisindan hayati onem tagimaktadir ve projenin devreye
girmesiyle birlikte bogazlar ve gevresi denetim altina alinmistir.

Tiirkiye'nin, Montreux'u degistirmeden Bogazlar Bolgesinde maksimum giivenligi saglamasi,
bir dizi tedbirle miimkiindiir. Bunlar arasinda kilavuz kaptan alina oraninin 6zendirilerek
artirilmasi, VTS sisteminin bir an 6nce tiim Bogazlar Bolgesi'ni kapsayacak sekilde faaliyete
gecirilmesi, gemi yliklerinin istisnasiz 6nceden bildirilerek trafigin ona gore diizenlenmesi basta
gelmektedir.

Gemilerin seyir, can, mal ve c¢evre giivenligini tehdit eden faktorleri en aza indirmeyi
amagclayan bir kontrol mekanizmasi kurulmali ve devlet kontrolii etkin olarak uygulanmalidir.
Standartlara uymayan gemiler kontrol edilerek gerekirse limanlara sokulmamalidir. Ancak bu
mekanizmanin da islemesi, denetlemeyi yapacak yeteri kadar uzman personel bulunmasina
baglhidir. Bu nedenle uzmanlik gerektiren gorevlere yapilan atamalar, mutlaka siyasi kaygilarin

disinda tutulmalidir.



8.3.2. Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri
8.3.2.1. Organizasyon

T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Yetkili Otorite yani Idare konumundadir. Bir
protokol ile Kiy1 Emniyeti Genel Midiurliigli, Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmeti sisteminin
isletimi konusunda yetkilendirilmistir. Bu amacgla Kurulus biinyesinde Tiirk Bogazlart Gemi
Trafik Hizmetleri Dairesi Baskanlig1 kurulmus ve faaliyete baglamistir.

8.3.2.2. Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetlerinin Amaci

Istanbul Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve Marmara Denizinden olusan Tiirk Bogazlar Sistemi,
belirlenen servis alani i¢inde, deniz trafik emniyetini ve deniz trafiginden kaynaklanabilecek risk
ve tehlikelere karsi ¢evre emniyetini arttirmak amaciyla, ulusal ve uluslararasi kurallara uygun
olarak cagdas ve teknolojik imkanlarla “Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH)
Sistemi” ni tesis etmek, isletmek ve idame ettirmektir.

8.3.2.3. Tarihcesi

Milli Giivenlik Kurulunun 27.12.1995 tarih ve 388 sayil1 tavsiye kararina istinaden, 24.07.1996
tarth ve 96/8370 sayili Bakanlar Kurulu Karar ile s6z konusu proje Denizcilik Miistesarlig
yatirim programina alinmastir.

Projenin yeniden ihale edilebilmesi i¢in daha 6nce hazirlanan sartnameler gozden gegirilerek
15.12.1998 tarihinde ihaleye ¢ikilmustir. Thale kapsamida 12.04.1999 tarihinde firma teklifleri
alimmistir. Teknik degerlendirme komisyonu ve ihale komisyonunun yaptigi ¢alismalar
sonucunda, 24.09.1999 tarihinde Amerika’da yerlesik Lockheed Martin Overseas Corporation
firmasina ihale edilmistir. Ihaleyi kazanan firma ile Denizcilik Miistesarlig1 arasinda akdedilen
sozlesme 18.04.2000 tarihinde Sayistay'ca tescil edilerek hiilkmiyet kazanmis olup, yiiklenici
firma yiikiimliliigl baglatilmistir.

Sistemin, isletme, bakim-onarim ve idamesi 02.08.2002 tarih ve 2002/4636 sayili Bakanlar
Kurulu Karar1 ile Kiyt Emniyeti Genel Miidiirliigii tarafindan yapilmaktadir. Bu amagla Kiy1
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii ile Denizcilik Miistesarlig1 arasinda

26.09.2002 tarihinde ikinci bir protokol tanzim edilerek yiirtirliige konmustur.



Tirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri, insaat isleri ve ekipman donatimi tamamlanip,
personel ile donatilarak 1 Temmuz 2003 Kabotaj Bayraminda Sn. Bagbakanin katilimi ile torenle
acilmistir. Baslangictaki ilk 6 aylik siire boyunca sistem muhtemel operasyonel ve yonetimsel
eksikliklerin tamamlanmas1 ve operatorlerin egitim seviyelerinin gelistirilmesi i¢in test edilmistir.
Bu egitim siirecinin devaminda sistem, 30 Aralik 2003 tarihinden itibaren operasyonel olarak
hizmet vermeye baslamistir.

2007 yili igerisinde sistemin mevcut kapsama alan1 Marmara Denizini de kapsayacak sekilde
genisletilecektir.

Tirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri Dairesi Baskanligmin “Kalite Yonetim Sistemi”
calismalari, Tiirk Standartlar1 Enstitiistiniin (TSE) denetim ve gozetiminde belgelendirilme stireci
Haziran 2006 baslarinda baslamis ve TBGTH Agustos 2006 da TS.EN 1SO 9001:2000 Kalite
belgesi ile belgelenmistir.

8.3.2.4. TBGTH Bilesenleri
2 Adet Gemi Trafik Hizmetleri Merkezi (Istinye-Istanbul , Akbas-Canakkale),

e 13 Adet insansiz Trafik Gozetleme Istasyonu (hepsinde radar ve CCTV/IR kameralar var),
¢ 2 Adet dGPS referans istasyonu,

¢ 4 Adet VHF/DF istasyonu,

o5 Adet racon istasyonu,

o5 Adet otomatik meteoroloji istasyonu,

e 5 Adet yiizey suyu 6l¢tim algilayicist,

e 3 Adet tuzluluk sicaklik profilleyicisi,

¢ 10 Adet doppler akint1 algilayici istasyonu,

e Kayit ve denetim birimleri,

¢ 24 Adet VHF, 2 adet MF/HF telsiz techizati,

Ayrica, sisteme sonradan ilave edilecek olan Marmara Denizindeki 2 ve Bozcaada’daki 1 adet

Trafik Gozetleme Istasyonu da 2007 yili iginde sisteme dahil olacaktr.



8.3.2.5. Gemi Trafik Hizmetlerinin Gorev ve Sorumluluklari

Tiirk Bogazlarindaki deniz trafigini her tiirlii cevre sartlarinda, gece ve giindiiz devamli olarak
yiiksek bir hassasiyet ile izlemek,

Servis ve sorumluluk alanindaki deniz trafiginin emniyetini saglamak, arttirmak,

Gemi seyir emniyetini, gemi kaptaninin sorumlulugunu esas alarak, etkin bir sekilde saglamak,
arttirmak, Sorumluluk sahasindaki deniz trafiginin “trafik goriintiisiinii” tesis ve idame etmek ve
bu bilgileri gerekli durumlarda gemilere aktarmak, bu amagla kullanilacak seyir bilgilerini
hassasiyetle 6l¢mek ve kayitlari tutmak,

Deniz trafigi ile ilgili tiim ses, veri, ve goriintiilerin kaydin1 yapmak, gerekti§inde yeniden
gostermek,

Tirk Bogazlarinda deniz trafigi ile ilgili olarak ulusal ve uluslararasi mevzuatlarin
uygulanmasini idare adina takip etmek,

Kaza vukuunda, etkin bir sekilde ve siiratle miidahale edilmesini saglamak, can ve mal
giivenligi, deniz kirlenmesi ve diger ekonomik kayiplar1 asgariye indirmek ve trafigin en kisa
zamanda giivenle devamini saglamak,

Geg¢is yapan gemilerle ve bolgeyle ilgili kayit ve bilgileri yonetmelikler cergevesinde ilgili
kurum ve kuruluslara aktarmak,

Kaza riskini asgariye indirmek i¢in, gemi kaptanlarinin seyir ile ilgili kararlarina yardimci
olabilecek gerekli bilgileri zamaninda temin etmek, acil durumlarda gerekli uyari, tavsiye ve
talimatlar1 vermek,

Komsu GTH merkezleri ile karsilikli bilgi alis verisinde bulunarak, daha etkin bir trafik

organizasyonu ve yonetiminin yapilabilmesini saglamaktir.

8.3.2.6. TBGTH Sisteminde Verilen Hizmetler
8.3.2.6.1. Bilgi hizmeti

- Deniz Trafigi bilgisi
- Gemilerin diger gemilere gére mevki bilgisi

- Bilgi verilen gemiye gore diger gemilerin mevkileri, rota ve yere gore hiz bilgisi



- Diger gemilerin olas1 hareketlerinin bilgisi

- Denizcilere uyarilar

- Hidro-Meteorolojik bilgi

- Seyir yardimeilarinin durumu hakkinda rapor edilen bilgiler

- TBGTH tarafindan gerekli goriilen diger bilgiler

8.3.2.6.2. Seyir yardim hizmeti

Seyir yardimi hizmeti zor seyir ve meteoroloji kosullarinda, gecis sirasinda ariza veya bir
eksiklik s6z konusu oldugu durumlarda, gemi kaptan1 tarafindan talep edildiginde veya TBGTH
operatorli tarafindan gerekli goriildiigiinde verilecektir. TBGTH operatorii gemilere asagidaki
bilgileri saglayarak gemi kaptaninin, gemisinin seyir emniyetiyle ilgili kararmi olusturmasina
katkida bulunabilir:

- TAD i¢inde gemilerin emniyetli seyir yapabilmelerini saglamak i¢in pozisyon bilgisinin
aktarilmasi

- Cevresindeki diger gemilerle ilgili bilgi verilmesi

- Olusabilecek tehlikeli durumlarla ilgili uyarilar

Seyirle ilgili yardimin baslangici ve sonu (tarih/saat), gemi ve TBGTH tarafindan agik bir sekilde

mutabakatla kayit altina alinmalidir.

8.3.2.6.3. Trafik organizasyon hizmeti

- Geminin Seyir Plani, Istanbul ve Canakkale Bogazi'na giris izni, tarihi ve zamani,

- Geminin seyir planindaki olas1 bir degisiklik,

- Bogazlara giris yapmadan once gemilere Trafik Yonetim Planiyla ilgili gerekli operasyonel
bilgiler,

- Bogazlardaki tiim gemilere Tiirk Bogazlari Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli'ne gore operasyonel
bilgiler,

- SP1/SP2 raporlart TBGTH nin verecegi trafik diizenleme hizmetinin ana kaynagidir. Bu
raporlarin zamaninda ve dogru olarak verilmesi deniz trafik organizasyonunun verimliligini

arttiracaktir.



8.3.2.7. Degerlendirme

Glinlimiizde, yaklasik 50 ayri iilkede 500’e yakin GTH sistemi bulunmaktadir. Bu sistemlerin
hizmet alanlarinin uzunlugu ve algilayici (radar, CCTV vb.) sayilar1 dikkate alindiginda TBGTH
en biiylik sistemlerden biridir. Bu biiyiiklik, yiiksek nitelik ve egitimli personelle
birlestirildiginde bir biitiin olarak TBGTH, diinyadaki en iyi GTH’ler arasinda yer almistir. Kiy1
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii, IALA’ nin GTH komite iiyesi olarak,
GTH’lerin gelisimini takip etmekle kalmayip uluslararasi kurallarin ve standartlarin belirlendigi
calismalara aktif olarak katilmaktadir.

TBGTH, hizmetlerin etkili ve uyumlu olarak verilmesinde ve ana amaglar olan seyir, can, mal
ve ¢evre emniyeti agisindan olduke¢a basarili olmustur. TBGTH tarafindan verilen seyir yardimi
hizmeti Istanbul ve Canakkale Bogazlarindan gegisleri sirasinda seyir tehlikeleriyle karsilasan
gemiler icin 6zellikle etkili olmustur.

Istatistiki bilgiler TBGTH nin Istanbul ve Canakkale Bogazi'nda emniyetten taviz vermeden
ve kurallar gercevesinde deniz trafik verimliligini attirdigim1 gostermektedir. Istanbul ve
Canakkale Bogazlari’nin 2000 — 2006 yillar1 aras1 karsilastirmali aylik gemi gecis
istatistiklerindeki bu sonuglar, TBGTH’nin gergeklestirdigi tam ve verimli trafik
organizasyonundan kaynaklanmuistir.

Bu kisa siirede TBGTH Sisteminin hizmetlerinde sagladigi verimlilik ve basari ile Tirk
Bogazlarindaki seyir emniyetine olumlu etkileri, GTH nin Tiirk Bogazlar1 i¢in ne kadar 6nemli
oldugunu gostermistir. TBGTH Otoritesi ve sistemin isleticisi olarak Kiyr Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii, hizmet kalitesi icin teknolojik alt yapiyr giincellemeye
ve operasyonel personelin sistemli egitimini devam ettirmeye, ayrica tiim kullanicilara uygun
sekilde bilgi saglamaya devam edecektir. Bununla birlikte seyir emniyetinin ve gilivenligin en
yiiksek diizeyde olmasi ve risklerin asgariye indirgenmesi i¢in gemi kaptanlarinin da Tiirk
Bogazlarini gecisleri sirasinda GTH ile isbirligi ve uyumu biiyiik 6nem arz etmektedir.

TBGTH Sisteminin verimliligini ve basarisini artirmasit maksadiyla gemilerde elektronik

seyir sistemlerinin kurulmasi ve etkin bir sekilde kullanilmasi 6nem arz etmektedir..



8.4. Elektronik Seyir Sistemleri

Glinlimiizde, seyirde kullanilan klasik yontemlere alternatifler aranmaktadir. Geligsen teknoloji,
kopriiistiinde planlamay1 kolaylastiracak, maliyetleri diisiirecek, zaman ve personel tasarrufu
saglayacak, dogru, hassas ve itimat edilebilir iirlinler yaratmaya ve sistemler kurmaya
calismaktadir.

Bu caligmalarin temelleri 1980°1i yillarin baslarinda, gemilerde kagit harita yerine bilgisayar
ekraninda gorlintiilenebilen elektronik haritalarin  kullanilmasi1 fikriyle ortaya atilmigtir.
Elektronik haritalarin ilk uygulamalarina, silah sistemleri ve komuta kontrol sistemlerinde,
harekat yapilan bolgenin haritasinin, planlamaya esas olmak iizere ekranda, altlik olarak
gosterilmesiyle baslamistir. Bu haritalarin hassasiyeti ¢ok diisiik oldugundan seyir amagli olarak
kullanimlar1 sakincalar dogurmus ve bu nedenle miimkiin olmamastir.

Bu gelismeler Uluslararast Hidrografi Orgiitii (IHO) ve Uluslararasi Denizcilik Orgiitii’nii
(IMO) harekete gecirmis ve 1980’li yillarin ortalarinda elektronik haritalarin emniyetli seyir
amaci ile kullanimima yoOnelik standartlarin gelistirilmesine iligkin c¢alismalar baglatilmistir.
Yapilan caligmalarin hedefi, denizcilerin kagit ortamda alistk oldugu standart, kalite ve

giivenilirlikten vazgecilmeksizin, seyir emniyetini artirmaktir.

8.4.1. Elektronik Seyir Haritas1 (Electronic Navigation Chart - ENC)

Elektronik Seyir Haritalar1, kapsam, yap1 ve format olarak standartlastirilmis, seyir bilgi
sistemlerinde kullanilmak {izere, sadece iilkelerin deniz haritalarim1 tiretmekle yiikiimlii
Hidrografi Daireleri tarafindan Uluslararas1 Hidrografi Orgiitii'niin (IHO) belirlemis oldugu S-57
Sayisal Hidrografik Veri Degisim Standardi’na gore hazirlanmis vektor haritalardir.

Bu Ozellikleri, ENC’leri diger vektor haritalardan ayirir ve kagit haritalarin  yerine
kullanilabilmelerine imkan verir.

Zaman icerisinde ENC kavramina sahip ¢ikilamamasi ve bu kavrami 6zel firmalarin kendi
tirtinlerini tanitmak i¢in kullanmasi nedeniyle, yetkili kurumlarca iiretilen ENC’lerin “Resmi

ENC - Official ENC” olarak adlandirilmasi genel kabul gérmiistiir.



ENC bir veritabanidir ve harita bilgileri bu veri tabani i¢inde nitelikleri tanimlanmis nokta,
¢izgi ve alanlar seklinde depolanir. Bu sayede ENC’ler, akilli ve esnek bir hal kazanir. Harita
akillidir ¢iinkii igerisindeki veri sorgulamaya aciktir. Harita esnektir ¢iinkii kullanicinin

ihtiyaglarina cevap verecek sekilde ekran tizerinde gosterime imkan tanir.

8.4.2. Elektronik Harita Gosterim ve Bilgi Sistemi (Electronic Chart Display and
Information System - ECDIS)

ECDIS, denizcinin planlama ve emniyetli seyir ihtiyaglarina cevap vermek lizere elektronik
haritayi, seyir uydu sistemlerinden aldig1 konum bilgisiyle gosterebilen, kendisine baglanan seyir
yardimcilarindan elde ettigi veriyi ekran iizerinde sergileyebilen, SOLAS 1974 So6zlesmesinin
V/19 ve V/27 maddelerine gore, sistemde giincel harita kullanilmasi ve uygun bir yedeginin
bulunmast durumunda, harita tasima ylkimliiliigiinii karsiladigi kabul edilen seyir bilgi
sistemidir.

ECDIS cihazi, IMO ECDIS Performans Standardi’nda (IMO Talimat1 A.817(19)) yer alan tiim
gerekleri kargilamak zorunda olup, IEC (International Electrotechnical Commision) tarafindan,
IMO Performans Standartlar1 temel alinarak gelistirilen test prosediiriinii gegmis olmalidir. Test
sonucu alman “Tip Onay1 — Type Approve” ECDIS’in yasal olarak IMO gereklerini karsiladigini
gosterir.

Bulunulan mevkinin gosterimi, mesafe/kerteriz fonksiyonlart ve rota planlama kabiliyeti IMO
ECDIS Performans Standardi’nda tanimlanmis minimum ECDIS gereklerine birkag¢ 6rnektir.

ENC’lerde yer alan harita bilgilerinin iiretim asamasinda sayisal olarak tanimlanmis olmasi,
ECDIS igerisinde verilerin sorgulanabilmesine ve elde edilen bilgiyle belirli seyir
fonksiyonlarmin denetlenmesi igin sistem igerisine uygun mekanizmalar kurulmasma imkan
vermektedir (Doniis yeri, emniyetli gecis mesafesi, emniyetli kontur belirlenmesi ve bunlarla

ilgili alarmlar kurulabilmesi gibi).

8.4.3. Veri Kaynag

Diinya genelinde ENC iiretiminde kaynak olarak kagit haritalar kullanilmakta olup,
ENC’lerdeki harita bilgisi en az kagit haritalardaki dogruluk ve hassasiyete sahiptir.



8.4.4. Harita Bashg1 ve Kenar Bilgileri

Harita {izerinde yer alan ve kullanici agisindan biiyilkk 6éneme sahip bilgilere; harita Slgegi,
haritanin yapimi hakkinda agiklayici notlar, uyarici notlar, harita numarasi, yayim tarihi ve sekli,
iiretici basim notu, kiiciik diizeltmeler notu, kose koordinatlari, kagit haritanin géze tanidik

yerlerinde olmasa dahi ENC’nin sorgulamaya ag¢ik boliimlerinde yer almaktadir.

8.4.5. Denizcilere ilanlar

Sayisal ortamda hazirlanan ve sadece harita iizerinde degisecek, silinecek veya eklenecek
pargay1 igeren diizeltmeler, ENC’lere otomatik olarak islenirler. Bu da harita diizeltmelerini
isleyen personel i¢cin dogruluk, kolaylik ve zaman tasarrufu anlamina gelmektedir.

Her IHO {yesi iilke, trettigi haritalarin gilincellemelerini diizenli olarak saglamaktan
sorumludur. Bu konuda genel kabul gérmiis uygulama diizeltmelerin haftalik / iki haftalik / aylik

araliklarla dagitimi yoniindedir.

8.4.6. Gosterim Standardi

ENC’lerde yer alan harita bilgilerinin, ECDIS ekran1 iizerinde ne sekilde gosterilecegi
[HO’nun “ECDIS i¢in Renkler ve Semboller Talimat1 (S-52)” ile belirlenmistir. Talimatin EK-
2’si “ECDIS Gosterim Kiitliphanesi” olarak adlandirilmakta olup, burada belirtilen sekilde
gosterim zorunludur. ECDIS Gosterim Kiitliphanesi’nde yer alan sembollerin bir kismi kagit

haritalarda yer alan sembollere gore farklilik gosterebilmektedir.

8.4.7. Seyir Maksadina Gore Siniflandirma

Uretim standardina gére ENC’lerin kullanic1 ihtiyaglarina cevap verecek sekilde alt1 ayr1 dlgek
bandinda gruplandirilmasi gerekmektedir. Her bir 6l¢ek bandina karsilik gelecek 6lgek araliginin
belirlenmesi {iretici iilkeye birakilmistir. Bagkanlifimizca seyir maksatlarima gore belirlenen

Olcek araliklar1 asagidaki tabloda belirtilmistir.



Tablo 14. Olgek araliklari.

Olcek | Kullamm Amaci Olcek Arahg

Bandi
1 Genel 500.000 <
2 Planlama 150.001 - 500.000
3 Kiy1 50.001 - 150.000
4 Yaklagsma 20.001 - 50.000
5 Liman 2.001 - 20.000
6 Yanasma 2.001 >

8.4.8. Numaralandirma

ENC’lerin numaralandirilmasinda sekiz karakter kullanilmaktadir. ilk iki karakter iiretici iilke
kodunu, tigiincii karakter 6l¢ek bandini, son bes karakter ise haritanin numarasini gosterir.
TR403341

TR : Uretici Ulke Kodu (Tiirkiye)
4 : Olgek Band1 (Yaklasma Haritas1)
03341 : Harita Numarasi

8.4.9. Harita Sinirlari

ENC olarak iiretilen her bir harita “Hiicre” olarak adlandirilir. Elektronik seyir haritasi
tiretiminde onemli noktalardan biri burada ortaya ¢ikmaktadir. Ayni1 6lgek bandinda yer alan
hiicrelerde veri tekrar1 yasaklanmig olup, hiicreler birbirlerini tamamlayacak sekilde iiretilirler.
Bu husus, bindirme kismin bir haritadan alinmasi ve bu kismin diger haritada bos birakilmasi
anlamina gelmektedir. Ancak unutulmamalidir ki harita bilgisi aslinda devamlidir ve kullanicinin

elinde harita bulundugu siirece bu bosluklar olmayacaktir

8.4.10. Sifreleme
ENC’lerin hukuka aykiri ¢ogaltilmasini engellemek tizere IHO Veri Koruma Diizeni (S-63)

geregi ENC ve ECDIS fdreticileri ile iirin kullanicalarini igine alan bir sifreleme sistemi



kurulmustur. Bu sistemin temelinde ENC’lerin kendisine tanimli donanim haricinde ¢alismasini

engellemek yatmaktadir.

8.4.11. Dagitim

Dagitim ve formatta birligi saglayabilmek adina IHO, diinya genelinde bir Elektronik Seyir
Haritas1 Veri Tabam1 (WEND) kurulmasini benimsemistir. WEND prensibi teoride, birbirine
entegre olmus Bolgesel Elektronik Seyir Haritas1 Koordinasyon Merkezleri (RENC)’nin
kurulmasini ve her iretici ililkenin ENC’lerini, liretim standartlarina uygunlugunun kontrol
edilmesi ve dagitimi maksadiyla bu bolgesel merkezlere gondermesini icermektedir.

Halihazirda diinya genelinde iki RENC bulunmaktadir. Bunlar, Ingiltere’de bulunan IC-ENC
ve Norveg’te bulunan Primar-Stavanger’dir.

IC-ENC ve Primar-Stavanger, basit bir tanimla toptanct gorevi yapmaktadir. Kendisine iiye
ENC iireticisi iilkelerden aldig: haritalar1 yine kendisine iiye olan Ana Dagiticilara vermektedir.
Boylece herbir ana dagiticinin dagitim kanali kullanilmakta ve bayileri vasitasiyla diinya
genelinde genis bir kitleye ulagilabilmektedir. Bu husus, denizcinin ENC f{ireticisi iilkelere tek tek
gidip harita istemesi yerine, tek ugrakli aligverisle istedigi tiim ENC’lere ulasabilmesini
saglamaktadir.

Bu yontem sayesinde kurulum maliyeti yiiksek, standartlari heniiz tam oturtulamamas, isletimi
ve takibi fazladan is yiikii getirecek sifreleme islemi saticilara birakilmis ve {reticilerin harita
tiretimi ve glincellemelerine odaklanmasi saglanmistir.

ENC’ler “Unit” denilen birimler halinde sifreli olarak satilacaktir. Her bir birim yaklasik kagit
harita biiyiikliigiinde ENC verisi i¢erecektir. Bu da bir birimde birden fazla ENC bulunabilecegi
anlamina gelmektedir.

ENC’lerin ve bunlara ait giincellemelerin dagitimi halihazirda CD ve disket ile yapilmaktadir.
Buna ilave olarak internet ve cep telefonu gibi online dagitim yontemlerinin kullanimi, Ana

Dagiticilarin saglayacagi alt yapiya bagl olarak degisiklik gosterebilecektir.

8.4.12. SOLAS 1974°e Gore ENC ve ECDIS’in Kagit Harita Yerine Kullanimi

IMO SOLAS V/19°da konu ile ilgili hiikiimler asagida belirtilmistir.



2.1 Tonaj ve biyiikliikleri dikkate alinmaksizin, biitiin gemiler, asagidaki ekipman ve
sistemlere sahip olacaklardir:

2.1.4 Geminin, planlanmis olan seyirle ilgili rotalarmin sergilendigi ve seyir siiresince
mevkinin izlenebildigi notik haritalar ve yayimlar; Elektronik Harita Gdsterim ve Bilgi Sistemi
(ECDIS)’nin, bu alt paragraftaki harita bulundurulmasina iligkin gerekliligi karsiladigir kabul

edilir.

8.4.13. ECDIS’in Yedeklenmesine iliskin Diizenlemeler

ECDIS Performans Standartlarinin EK-6’s1, ECDIS’in yedeklenmesine iliskin hususlarda ihtiyag
duyulan fonksiyonlarin listesini igermektedir. Bu ozelliklere gore miimkiin birka¢ segenek
bulunmaktadir. Bunlar;

e Bagimsiz giic kaynagina bagl ve ayr1 konum bilgisi girisine sahip ikinci bir ECDIS.

e (iincel resmi kagit harita folyosu.

e RCDS modunda ¢alisan ECDIS.

e MO Talimat1 A477(XII) na gore Chart-Radar adiyla adlandirilan radar tabanl sistem.

8.4.14. Raster Seyir Haritas1 (Raster Navigational Chart — RNC)

RNC’er, IHO RNC Uretim Talimati’na (S-61) uygun olarak iiretilen kagit haritalarin taranmus
sayisal kopyalaridir. Tanim geregi sadece yetkili kurum veya Hidrografi Daireleri tarafindan
iretilip, yayimlanabilirler. IMO ECDIS Performans Standarlarinda ENC’lerin iretilip, satisa
cikarilmadigr yerlerde, RNC’lerin harita bulundurma yiikiimliliigiinii karsilamak {izere
kullanilabilecegi belirtilmistir.

Baskanligimiz ENC iiretimi ve giincellemesine oncelik vermis olup, Tiirkiye’ye ait sularda

RNC kullanimina gerek kalmayacaktir.
8.4.15. Elektronik Harita Sistemi (Electronic Chart System — ECS)

ECDIS Performans Standartlari’na gore uygunlugu test edilmemis tiim sistemler genel olarak

ECS (Electronic Chart System — Elektronik Harita Sistemi) olarak adlandirilir. ECS’ler ENC’leri,



RNC’leri ve 0Ozel olarak firetilmis diger haritalar1 kullanabilirler ve ECDIS’inkine benzer
fonksiyonlara sahip olabilirler. ECS kullanimi higbir sartta kagit harita bulundurma

zorunlulugunu ortadan kaldirmaz.



IX. ONERILER VE SONUC

9.1. Oneriler

Bogazlar ile ilgili olarak 1936 yilinda yapilan Montrdé antlagsmasinin iizerinden yaklasik
70 yil gecmistir. Bu 70 yillik siiregte tasimacilik ile ilgili dnemli degisimler beraberinde
getirmigtir. Hem gemilerin boyutlar1 degismis hem de gemilerin tasidiklari iirlinlerin niteligi
degismistir. Istanbul Bogazi’ndan Montrd Sozlesmesi'nin imzalandigr 1936 yilinda ortalama
olarak yilda 4700 gemi gecerken, 2003 yilinda 28.951'1 transit gemi olmak iizere 46.939 gemi
gecis yapmistir. S0z konusu Bogaz’dan aylik gemi gegis sayis1 3911, gilinliikk gemi gegis sayisi
ise 129°dur (Akten, 2003).

Bugiinkii Bogazlarda elli yil 6ncesinin Bogazlarindan kiyaslanmayacak kadar farkli kosullar
ortaya cikmistir. Bogazlarin gezegenimizin bir kiiltlir miras1 olarak diinya {ilkelerince
benimsenmis olmasina ragmen Bogazlara sadece ticari bir su yolu olarak bakilmasi ve doganin
gormezlikten gelinmesi Bogazlarin gelecegi ic¢in c¢ok tehlikelidir. Burada Tiirkiye olarak
sorumluluk bilincine ulasilamadig1 ger¢egi de ortaya ¢ikmaktadir. Bogazlar bolgesinde deniz
kazalarina karg1 alinacak tedbirleri ve dolayisiyla deniz ¢evresinin korunmasinda etkili olacak
oneriler su sekilde siralayabiliriz;

TBGTH, hizmetlerin etkili ve uyumlu olarak verilmesinde ve ana amaglar olan seyir, can, mal
ve ¢evre emniyeti acisindan oldukg¢a basarili olmustur. TBGTH tarafindan verilen seyir yardimi
hizmeti Istanbul ve Canakkale Bogazlarindan gegisleri sirasinda seyir tehlikeleriyle karsilasan
gemiler icin ozellikle etkili olmustur. Istatistiki bilgiler TBGTH nin Istanbul ve Canakkale
Bogazi’nda emniyetten taviz vermeden ve kurallar cercevesinde deniz trafik verimliligini
attirdigini  gostermektedir. Istanbul ve Canakkale Bogazlar'min 2000 — 2006 yillar1 arasi
karsilastirmali aylik gemi gegis istatistiklerindeki bu sonuglar, TBGTH’nin gerceklestirdigi tam
ve verimli trafik organizasyonundan kaynaklanmistir. Istanbul Bogazi'nda Gemi Trafik
Sistemi’nin uygulamaya girdigi 2004 yilinda kazalarin en fazla oldugu aylar Subat ve Mart daha
sonra Eyliil ve Aralik olup Nisan, Mayis ve Ekim aylarinda kaza olmamistir. S6z konusu aylarda
hic kaza olmamasinda Gemi Trafik Sistemi’nin devreye girmesinin rol oynadig

distiniilmektedir.



Ancak halihazirda sistemin tam olarak kullanilmasinda ve statiistinde 6nemli eksiklikler
mevcuttur. Bogazlar ve Marmara Denizi bir biitiin olarak disiiniildiigiinde sistemin Marmara
Denizi ve bogaz onlii kisminin da ivedilikle devreye girmesinin hayati onem arz ettigi
degerlendirilmektedir.

Teknolojik sartlar goz oniine alindiginda ileriki donemlerde Bogaz gecisi yapacak gemilerin
tam kontrolii ve kumandasinin Bogaz gegisi siiresince TBGTH tarafindan yapilmasinin, trafigin
tek bir otorite tarafindan yonlendirecegi dolayisiyla kazalarin biiyiik bir oranda azalacag
degerlendirilmektedir.

Mevcut seyir yardimcilarina yonelik 1iyilestirici ¢aligmalara devam edilmeli, eksikler
giderilmeli, seyir yardimcilarinin sayisi ve gériinme mesafeleri artirilmalidir.

VTS’nin devreye girdigi 2004 yilinda en fazla kazayr Rusya ve kolay bayrak iilkelerinin
yaninda yiik gemilerinin yapmasi nedeniyle s6z konusu gemilerin kilavuz kaptan almalar1 tegvik
edilmelidir.

Tirk Bogazlar Sistemi gemi trafiginin istatistigi gbz Oniine alindiginda Hazar petrollerinin
diinya pazarlarina Bogazlar yoluyla tasinmasinin Bogazlardaki trafigi arttiracagi, dolayisiyla
bekleme siirelerinin artacagi, bunun da trafik sorunlarina neden olacagi ve kaza olasiligim
arttiracagi asikardir.

Dolayisiyla Hazar petrollerinin diinya pazarlarina Tirkiye tizerinden frakli yollarda tasinmasi
i¢in caligmalara 6nem verilmelidir.

Arama kurtarma faaliyetlerinin gelistirilmesi kapsaminda giiniimiiz teknolojisinin giincel
olarak kullanilmas1 saglanmalidir.

Gemi adamlarinin egitimi ve belgelendirilmeleri ile tlim bu hususlarda denetlemelerin titizlikle
yiiriitiilmesi saglanmalidir.

Seyir yardimcilari, seyir glivenligi, gemilerin insas1 ve donatilmasi, denizde catigsmay1 6nleme,
haberlesme, tehlikeli yiiklerin taginmasi, vardiya tutma kosullarinin standart duruma getirilmesi,
yangindan korunma ve yangin sondiirme, ylikleme siirlar1 gibi giivenlige yonelik gelismeler
takip edilmelidir.

Ug tarafi denizlerle ¢evrili iilkemiz acisindan bakildiginda Bayrak Devleti olarak Ticari

filomuzu uluslararas: standartlara ¢ikarmak ve gerekli denetimlerini saglayarak standart iistii



hedefler koymak gerekmektedir. Boylece IMO’ya baski ile Bogazlardan gecisler ile ilgili
Standartlar koyulabilir boylece Bogaz ge¢islerinin daha emniyetli gemiler ile geg¢ilmesi
saglanabilir.

Kiy1 devleti olarak; kendi karasulari, kita sahanlig1 ve miinhasir ekonomik bolgelerde seyreden
gemilerin, ilgili ulusal ve uluslararasi kurallara uygun hareket edip etmedigini kontrol
edilmelidir. Bu fonksiyonlar tam olarak icra edildigi takdirde uluslar arasi platformda
sayginligimiz artacaktir.

Mevcut ve planlanmakta olan trafik ayirim diizenleriyle ilgili Trafik Kontrol Merkezleri ve
Istasyonlarinda gorev alacak personelin asgari nitelik ve egitim standartlar1 belirlenmeli ve bu
standartlara titizlikle uyulmalidir.

Deniz kazalarinda tutulan diizenli istatistiklerin objektif degerlendirilmeleri yapilmali ve
sahillerimizdeki yapisal eksiklikler siiratle tespit edilmeli ve tespit edilen eksiklikler
tamamlanmalidir.

Gemilerin seyre yonelik yetersizlikleri deniz kazalarinin nedenlerinden biridir. Bu nedenle
kilavuzluk hizmetleri 5nem tasimaktadir. Iyi diizenlenmis bir kilavuzluk hizmeti sistem icerisinde
insan hatalarindan kaynaklanan kazalar1 hemen hemen sifira indirmektedir. Kilavuzluk hizmetleri
icin kullanilan araglarin yeterli ve donanimlarinin teknolojik gelismelere uygun olmasi
gerekmektedir.

Meydana gelen deniz kazalar1 konunun uzmanlarinca ¢ok ayrintili bir sekilde incelenmeli,
sorusturulmali, detayli teknik rapor hazirlanmali ve s6z konusu rapor analiz edilerek sonuclari
degerlendirilmelidir.

Can ve mal giivenligi i¢in tiim liman, iskele, marina, tersane, ¢ekek yeri, balik¢1 barmagi, kiy
yerlesim yerleri i¢in acil durum ve buna bagli olarak ¢esitli senaryolara gore acil dnlem planlari
hazirlanmali, giincellenmeli ve tatbikatlar1 yapilmalhdir.

Deniz ve kiyilarda meydana gelebilecek yangmlara karsin Deniz itfaiye Teskilatina gerekli
onem verilmelidir.

Gemi arizalarina acil miidahale ihtiyacina kars1 onarim timleri kurulmalidir.

Karasularimizdaki deniz trafiginin daha etkin kontrol edilerek denize sintine suyu,tank yikama

sular1 gibi kirletici madde basan gemileri takip ederek gerekli islemlerin yapilmasi saglanmalidir.



Deniz kazalar1 yoluyla olusan kirliligi onlemek i¢in deniz kazalarinin 6nlenmesi 6ncelikle
saglanmalidir. Bu amagcla Tiirk Bogazlar Sistemi gibi hassas bdlgelerde kazalar1i 6nleyici
onlemlere agirlik verilmelidir. Bu anlamda kilavuz kaptan alan gemi oraninin % 40' lardan
yukarilara ¢ekilmesi saglanmali, bu amagla da Marmara Denizi Bogazlarinda verilen
kilavuzluk hizmetlerinin teknik altyapist iyilestirilmelidir. Yine kazalar1 6nlemede diger 6nemli
unsurlar olan gemilerin teknik yeterliliklerini kontrol igin liman devleti kontrolii olanaklari
kullanilmalidar.

Enerjinin ve materyallerin etkin bir sekilde kullanilmasi ve bu yonde kaynak israfinin
engellenmesi, ¢evreye zarar verebilecek atiklarin {iretilmesinin en aza indirilmesi yine deniz
¢evresinin korunmasinda etkili olacak onlemlerdir.

Balast sulari ile ozellikle Tiirk Bogazlar Sisteminde ve Karadeniz’de biyolojik dengenin
olumsuz etkilendigi bilinmektedir. Bu ydnde bilimsel veriler toplanarak Karadeniz Ulkeleri ile
isbirligi ile bu soruna ¢6zlim arastirilmalidir.

Tiirk Bogazlar Sisteminin Ozel Duyarli Deniz Alam olarak ilan edilmesi igin gemi
tagimaciliginin kaza riski olusturdugunun belirlenmesi s6z konusu olusan bir kazanin ve hasarin
var olmasi, bolgede karaya oturma, ¢atma ve catigma gibi kazalarin ve deniz kirliliginin daha
onceden meydana gelmis olmasi gerekmektedir.

S6z konusu kriterler Istanbul Bogazi’min Ozel Duyarli Deniz Alani olarak ilan edilmesi igin
uygun olmaktadir. Ayrica, Istanbul Bogazi’nin deniz canlilarnin bir gecis yolu ve biyolojik
koridor olmasi nedeniyle dénemsel olarak Istanbul Bogazi’ndan gegen ve niifuslar1 hizla azalan
kisa burunlu yunuslar, Birlesmis Milletler (BM) Cevre Programi’nin Go6¢ eden tiirler
Konvansiyonu’nun (UNEP/CMS) Nairobi’de diizenlenen 8. konferansinda koruma altina
alinacak yabani hayvanlar listesine dahil edilmistir.

On milyonun iizerinde bir niifusu bulunan Istanbul sehrinin kanalizasyonunun Istanbul Bogaz1
akint1 sistemine verilmesine ragmen Istanbul Bogazinda biyolojik ¢esit agisindan tehdit altinda
bulunan ve korunmas: gereken 33 canli bulunmaktadir. Istanbul Bogazi Torres Bogazi’nin bir
boliimiinii de icine alan mercan kayaliklarinin korunmasi gibi Ozel Duyarli Deniz Alani kriterleri

isletildiginde Ozel Duyarli Deniz Alanlar1 igine almabilir. Ancak bu durum baz idari sakincalar



dogurabilir. Istanbul Bogazi’ndaki kazalarin azaltilmasi i¢in bu diizenlemeyle kilavuz kaptan
alinmasi zorunlu hale getirilerek ve alinacak diger onlemler ile

birlikte bu bolgede meydana gelebilecek kaza riskleri azaltilabilir. Bu durum Canakkale Bogazi
icin de gecerlidir.

Bilindigi gibi tehlikeli yiikler 6zellikle Marmara Denizi Bogazlarindan biiylik oranda
tasinmaktadir. Ayrica limanlarimiza gelip-giden ve konteynirlar veya diger kuru yik
gemilerinde paketlenmis olarak ya da varillerle tehlikeli yiikler tasinmaktadir, Bu konuda IMO
standartlarina uyulup uyulmadigi ise c¢oklukla kontrol edilmemektedir. Oysa bu tehlikeli
maddelerin uygun olmayan yontemlerle tasinmasi denize sizma da dahil olmak iizere ¢evreye
olan tehdidi arttirmaktadir. Bu konuda yiirtrliikteki standartlara uygunluk kontrol edilmelidir.

Tirkiye'deki kilavuz kaptanlik sistemi kurallar1 acisindan iyi islemektedir. 1997 yilinda

Avrupa'daki Orneklerine uygun olarak ¢ikartilan "Kilavuzluk Teskilat Yonetmeligi" ve
"Kilavuz Kaptan Yeterlikler1 Hakkindaki Yonetmeli™ uyarinca sistem yonetilmektedir. Kilavuz
kaptansiz gemi ile kazalar arasindaki iliskiyi en 1iy1 istatistikler ifade etmekte olup kaza yapan
gemilerin % 85'inde kilavuz kaptan olmamasinin anlamli bir gostergesidir. Tabii ki kilavuz
kaptanlarin da hata ihtimalleri vardir. Ancak hizmet verdikleri deniz alanini ya da Bogazi ¢ok
iyi tanidiklarindan hata yapma riskleri diisiiktiir. Deniz kazalarinda insan hatasinin payr da %
82 olduguna gore, bu hatalar en iyi kilavuz kaptan alinarak en aza indirilebilir.

Kazalardaki diger etkenler, teknik arizalar ve olumsuz doga kosullaridir. Teknik arizalar da
onemli bir kaza nedenidir. Bu yilizden Bogazlardan gecen gemilerin kilavuz kaptan almalari
kadar, teknik bakimdan da gegise elverisli olmalar1 ve yedek donanimlarin1 hazir bulundurmalari
gerekmektedir.

Ozellikle Ren-Tuna kanalinin agilmasiyla Eski Dogu Bloku iilkeler Karadeniz’e
cikabilmektedir. Ancak mevcut gemileri teknoloji yoniinden eski, personeli tecriibesizdir. Bu tiir
gemilerinin kontrolii ve takibi 6nem arz etmektedir.

Bogazlar iizerinde ulusal egemenlik hakkini kaldiracak ve Bogazlar bir tiir Panama Kanali

statlisiine sokacak Bogazlarin idaresinin uluslararasi bir komisyona devretmeyi savunan hayali

fikirler uluslar arasi1 kamuoyunda giindeme gelse de siddetle karst ¢ikilmalidir.



9.2. Sonug¢

Tirkiye'yi ¢evreleyen denizlerin ve bogazlarin, ana kiitle olan okyanuslara oranla ¢ok
kiiciik olmas1 ve kisitli madde aligverisinin bulunmas1 bu su kiitlelerinde kirlenmenin biiyiik
Olclide birikim yapmasina sebep olmaktadir. Bu nedenle iilkemizi ¢evreleyen denizler gemi
trafigi sonucunda bilingli veya bilingsiz birakilacak olan maddelerle istenmeyen ama olabilecek
deniz kazalar a¢isindan son derece kritik bolgeleri olusturmaktadirlar.

Halihazirda diinyanin en tehlikeli bogazi olarak goriilen Istanbul ve Canakkale Bogazi
batinin doyumsuz pazarlarina Orta Asya'dan ham petrol tasiyacak biiyiik tankerlerin
sayisindaki ani artisla kars1 karsiyadir.

Montreux Antlagsmasi ile Tiirkiye'nin Bogazlar bolgesindeki tam egemenligi kabul edilmekle
birlikte daha 6nceki Lozan Antlagsmasinda oldugu gibi Ticaret Gemileri i¢in Serbest Gegis
Ilkesi' muhafaza edilmektedir. Antlasmanin imzalandig1 1936 yilinda Bogazlardan giinde 17,
yilda 6200 gemi gecerken bugiin bu sayilarin ¢ok iistiine ¢ikilmis ve kritik boyutlara ulagmis
trafik hacmi bu boyutu ile yalmzca deniz gevresini degil Istanbul halkinimn bile yasamin1 da tehdit
edecek hale gelmistir.

Deniz ulasim1 ve deniz kazalari sonucunda olusan kirlenmeleri Onleyebilmek icin
yetkililerin her tiirlii Onlem, miidahale ve kontrol konularindaki eksikliklerini giderecek
diizenlemeleri siiratle hayata gegirmeleri biiyiik onem tagimaktadir. Bu konularla ilgili olarak
son yillarda o©nemli atilimlar yapilmistir. Biitiin bu atilimlara ragmen Marmara ve
Bogazlardaki gemi trafiginin yeterince denetlenemedigi bir gercektir. iki yakasinda toplam
15 milyon insanin yasadig1 istanbul Bogazinda kaza riskinin sifirlanabilme ihtimali yoktur.
Denizlerdeki endiistriyel kirlenmenin yani sira gemi trafiginin deniz kirlenmesine katki payi ile,
bu trafikle olusan kaza riski g6z ardi edilemez.

Daha biiyiik capli bir tanker kazasi olmasi durumunda Bogazlar sadece deniz kirliligi ile
degil can ve mal kayb1 ile bunu karsilayacaktir. Deniz kazalari1 sonucunda olusacak petrol
dokiilmesi ile deniz ekosistemi iyilestirilemeyecek zararlara neden olacaktir. A¢ik¢a goriildiigi
gibi Tiirk Bogazlar bolgesi bu giinkii gemi gegis sayisi itibari ile giivenli seyir esasina dayali

olarak optimum kapasitesini tamamlamis durumdadir. Bogazlarin fiziki yapisini degistirmek



miimkiin olmadigina gore, bu kapasitenin daha fazla zorlanmas1 seyir, can, mal ve cevre
gilivenligi yoniinden biiylik felaketlerin ortaya ¢ikma riskini ¢ok artirmak anlamini tagimaktadir.

Kazalar1 6nlemek {izerinde Ozellikle durulmasi gerekmektedir ¢linkii diinyada heniiz denize
s1zan petroliin temizlenebilmesi i¢in cok etkili yontemler gelistirilebilmis degildir. ibret verici
bir 6rnek olmasi bakimindan 1996 yilinda Giineybati Ingiltere'deki Milford Haven liman
kentindeki rafineriye ham petrol gétiiren "Sea Empress"” adli tankerin yaptig1 kazayr hatirlatmak
yeterlidir. Avrupa'nin en denizci iilkelerinin burnunun dibinde olan bu kazada tankerin tasidigi
140 bin ton ham petroliin 72 bin tonu denize sizmstir. Ustelik bu sizma yavas yavas ve iic
giinliik bir zaman zarfinda olmustur ve bu kaza "Sea Empress" adli tankerin sehrin girisindeki
bogazin deniz dibi kayaliklarina ¢arparak kaplama saglarinin yirtilmasi nedeniyle oldugundan
dokiilen ham petrol alev de almamistir. Etkilerinin 30 yilda ortadan ancak kalkabilecegi
tahmin edilmektedir. Bu olayda her tiirlii modern temizleme araci da kullanilmasina ragmen,
denize dokiilen 72 bin ton ham petroliin ancak 3500 tonu (yani ylizde besi) temizlenebilmistir.
Ingilizler kazadan sonra "Bu olay oluncaya kadar tek bir kazanin boyle biiyiik bir felakete yol
acabilecegini aklimiza getirmiyorduk” demislerdir.

Bir makalede soyle denmektedir: "Marmara Denizi Bogazlan 'ndan gegen dev tankerlerin
uluslararas: tanker filosunun iyilerinden oldugunu sdylemek oldukg¢a zor. Bazilar1 Rus ve
Ukrayna Bayragi tasiyan pas yiginlari. Digerleri de yine aymi Olglide denize elverisli
goziikmeyen Yunanistan ve Malta adina kayitl olanlar. Deniz kiyisinda otururken insanlar bu
dokiintiilerin zig-zagli bogazda doniislerini goriince korkudan {irperiyorlar".

Neticede deniz ve bogazlarda seyir giivenligini etkileyen ¢ok cesitli faktorler vardir. Tiirk
Bogazlar Sistemi, kanal genisligi bakimindan diinyanin en dar su yollarindan biri olup asagida
belirtilen olumsuz faktdrlerden birkaginin bir arada olmasi TBS’ni kendisinden daha dar olan
kanal ve dogal suyollarindan daha tehlikeli hale getirmektedir.

Bugiine kadar meydana gelen deniz kazalar1 incelendiginde, deniz kazalarinin insan hatalari,
yogun trafik, kotii hava kosullari, akinti, yangin, cografi yapisi ve topografik kosullar, ariza ve
diger (Asma kopriiler ve enerji nakil hatlari, gemi kosullari, gemilerin seyre yonelik teknik
yetersizlikleri, c¢evresel seyir yardimcilarmin yetersizligi, mevzuat uygulayicilarinin farkli

isletme ve kuruluslardan olusmasi, bu nedenle mevcut kurallara uyulup uyulmadiginin tam olarak



denetlenememesi, haberlesme ve arama kurtarma faaliyetlerinin yetersizligi, gemilere karadan
verilen hizmetlerin (teknolojik altyap1 ve ekipman vb.) yetersizligi, gemilerin kilavuz kaptan
almamalar1, bdlgenin yeterince taninmamasi, Catismay1 Onleme Tiiziigiiniin eksik uygulanmast,
151k kirliligi vb.dir.

Tiirk Bogazlar Sisteminde bir¢ok kazanin sis, kar veya yagmur nedeniyle goriis uzakliginin
yarim mil ve altina diistiigii zamanlarda meydana geldigi goriilmektedir. Bogazlarin ylizey ve dip
akintilara maruz kaldig1 Karadeniz’den akan yiizey akintilari Marmara Denizi seviyesinden 0.41
m. daha yiiksek olup siddetli rlizgar, yagis, kar ve sis gibi meteorolojik faktorler goriisii
kisitlamaktadir.

Nara Burnu Canakkale Bogaz1 i¢in ayr1 bir oneme sahiptir. Bogaz genelinde en yiiksek agida
doniisiin yapildig: ( giineyden kuzeye 340 rotasi ile girilip 080 rotasina doniilmektedir), Bogaz
geneline gore dar olusu, 6nlerinde 6nemli sigliklarin bulundugu, 3-4 knot kuzey giiney yoniinde
akintinin oldugu ancak kiy1 kesiminde 6zellikle askeri liman ve Barbaros Sehitligi onlerinde
anafor akintilarinin oldugu bir bolgedir. Son on yil icerisinde meydana gelen deniz kazalarinin
%20’s1 burada olmugstur. Dolayisiyla Canakkale Bogazi deniz kazalar1 konusunda Nara Burnu
onemle degerlendirilmelidir. Bu bolgede gecislerin kontrollii ve tek yonlii yapilmasinin yaninda
bu bolgeye ani miidahale istasyonu kurulmalidir.

Ilerideki dénemlerde Tiirk Bogazlar Sistemi gecisi yapacak gemilerin tam kontrolii ve
kumandasinin (Sisteme kuzeyden giris yapan bir geminin rota ve siirati Sistemden ¢ikincaya
kadar TBGTH tarafindan kumanda edilerek) TBS gecisi siiresince TBGHT tarafindan
yapilmasinin, trafigin tek bir otorite tarafindan yonlendirilecegi ve dolayisiyla kazalarin biiyiik
bir oranda azalacag1 degerlendirilmektedir.

10 Kasim 2007 tarihinde Birlesik Amerika'da, San Francisco Korfezinde Giiney Kore bandiral
konteynir gemisinin Bay Bridge Kopriisii'ne ¢arpmasi sonucu 220 bin litre petroliin korfeze
akmas1 nedeniyle biiyiik bir ¢evre kirliligi olugsmustur. Kaliforniya Eyaleti’nde olaganiistii hal
ilan edilmistir. Teknolojik sistemlerin hatalar1 en aza indirmesine ragmen goriildiigii lizere diinya

uzerinde deniz kazalar olabilmektedir.



Bu tezde goriildiigii izeredeniz kazalar1 osinografik ve hidrolojik 6zelliklere bagli olarak belirli
bolgelerde yogunlasmaktadir. Bu baglamda ani miidahale edecek birimlerin reorganizasyonunun
tamamlanmasi gerekmektedir.

Ozellikle Canakkale Bogazina ev sahipligi yapan Canakkale ilimizin konumu nedeni ile
Ozellikle Ege Denizinin girigini kontrol etmesi sebebiyle bugiinkii altyapist ne yazik ki yeterli

degildir. Miilki idarenin ivedi olarak gerekli teknik altyapiy1 tamamlamalidir.
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