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ONSOZ

Tiirk Bogazlar Bolgesi olarak tanimlanan Istanbul Bogazi, Marmara Denizi (Marmara
Denizi’nin trafik ayrim semas1 dahilinde kalan bolim) ve Canakkale Bogazi toplam 164 deniz
mili uzunlugunda, bir¢ok kez ve yiiksek dereceli rota degisimleri gerektiren kivrimli bir
yapiya ve degisken akinti sistemine sahip, seyriisefer agisindan Diinya’nin en riskli
uluslararasi deniz ulasimina agik su yoludur.

Tiirk Bogazlar Bolgesi sanayilesme ve ticaretin en yogun oldugu ve buna bagh olarak
ta kentlesme ve niifus yogunlugunun cok yiiksek oldugu cografik bir alanda yer almaktadir.

Tiirk Bogazlann Bolgesi Karadeniz ve Ege denizi ile Akdeniz’e uzanan osinografik
baglantiy1 saglar. Bu denizel cevre baglantisi, bolgeyi Karadeniz ile Ege Denizi ve Akdeniz
arasindaki biyolojik tiirlerin yasadigir ve gog ettigi bir koridor yapmaktadir. Bu koridorda
meydana gelebilecek cevre adina kiigiik veya biiyiik tiim olumsuzluklar sadece Tiirkiye’yi
degil, osinografik, meteorolojik ve biyolojik sartlarin etkisiyle Karadeniz, Ege Denizi ve
Akdeniz’e kiyisi olan diger iilkeleri de kisa, orta ve uzun vadelerde etkileyecektir.

Bu acilardan bakildiginda Tiirk Bogazlar1 Bolgesi sadece kitalari, kiiltiirleri birlestiren
ve gemi trafigine izin veren cografik yapisi agisindan degil ¢evre acisindan da son derece
stratejik ve hassastir.

1991 yilinda Sovyet Sosyalist Cumbhuriyetler Birligi'nin dagilmasi siirecinde
bagimsizliklarini ilan eden Karadeniz Ulkelerinin ticaretlerinin artmasi ve deniz ticaretine
agirlik vermeleri, 1992 yilinda agilan Main-Tuna Kanali ile Rotterdam-Kdstence baglantisinin
tesis edilerek Nehir-Deniz gemileri ile Karadeniz’den Akdeniz’e gecislerin artmasi ve
ozellikle Hazar petrollerinin Bogazlardan artarak taginmaya baslanmasi ile birlikte Tiirk
Bogazlarinda seyriisefer her gecen giin daha da riskli hale gelmektedir.

Ozellikle AB ve ABD’nin diisiik standartli gemilere uyguladigi sert yaptirimlar
dolayistyla, yash ve problemli gemiler rotalarini kolay limanlara, ¢ogunlukla da Karadeniz’e
cevirmislerdir. Tirk Bogazlar1 giin gectikce artan gemi ve tehlikeli yiik trafigi tehdidinin

yaninda, diisiik standartli gemi trafiginin de artistyla kars1 karsiyadir.



Tiirkiye, Karadeniz’de artan deniz tasimaciliginin ve 6zellikle tehlikeli yiik trafiginin
Bogazlarda yogunlasmasi iizerine Tiirk Bogazlari’ndaki can, mal ve cevre giivenligi igin
ulusal ve uluslararasi diizeyde caligsmalar yapmakta ve deniz trafik emniyeti i¢in Onlemler
almakta, yatirimlar yapmaktadir.

Tiirk Bogazlarindaki mevcut ve tahmin edilen olumsuzluklan tespit edebilmek ve
alinmasi gereken onlemleri belirleyebilmek amaciyla,

Tiirk Bogazlari’ndaki gemi gecis rejimi, say1 ve tonaj olarak gemi ve tanker gecisleri
incelenmis, ilk kez gecen gemi sayisi iizerine istatistikler yapilmis, gemi ihlal, ariza ve
kazalar1 ve bunlan etkileyen faktorler incelenmistir.

Kilavuz kaptanlarin ve deniz trafik operatorlerinin katildigi bir anket yapilarak
Bogazlardaki gemi trafiginin olusturdugu riskleri arttiran faktorler belirlenmeye caligiimis,
kopriitistii simiilasyon uygulamalari ile Istanbul Bogazi icin bir risk degerlendirmesi yaparak
risk haritalar1 hazirlanmistir.

Tiirk Bogazlan i¢in yasa dayali bir risk faktér gruplamasi yapilarak yash ve diisiik
standartli gemi gecislerinin oranlar1 ve meydana getirdigi riskler belirlenmistir.

Diinyadaki benzer risk faktorii belirleme uygulamalar1 da incelenerek Tiirk
Bogazlarina 6zgiin bir “gemi risk faktorii” modeli gelistirilmistir. Bu model 2007 yili,
Istanbul ve Canakkale Bogazlari, gemi gecisleri ve gecen gemi verilerine uygulanarak gemi
risk faktorii gruplandirmalar yapilmistir.

Mevcut trafik ve ozellikleri ile meydana getirdigi riskler, yasanan kazalar, alinan
tedbirler ve mevcut hukuki yapi, organizasyon ve ekipmanlar de goz oniine alinarak, Avrupa
Birligi deniz giivenlik 6nlemleri paralelinde Tiirk Bogazlarinda denizel cevrenin korunma
onlemleri icin yapilmasi gerekenler tespit edilmis ve onerilerde bulunulmustur.

Bu calismamin her asamasinda katkilarii esirgemeyen basta danigman hocam
Prof. Dr. Ertugrul DOGAN ile Dog. Dr. Hiiseyin YUCE olmak iizere, Kapt.Esat GUZEL’e,
Kapt. Yasar AKARSU’ya, Kapt.Tuncay CEHRELI’ye, Esen SEN’e, Secil OZYANIK’a,
bu siirecte tiim destegiyle yanimda olan esim Biolog Sule TOZAR’a ve biricik kizlarima

tesekkiirlerimi sunarim.
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OZET
TURK BOGAZLARI’NDA TEHLIKELi YUK TASIYAN GEMIi TRAFIiGi
VE DENIZEL CEVRENIN KORUNMA ONLEMLERININ iNCELENMESI
Baris TOZAR

Karadeniz ile Ege Denizi baglantisiyla Akdeniz arasinda biyolojik ve osinografik
iligkiyi saglayan uluslararasi deniz ticaret trafigine agik Tiirk Bogazlarindaki mevcut ve
tahmin edilen gemi trafik hacmi ve ozellikle giin gectikce artan tehlikeli yiik tasiyan gemi
trafigi, can, mal ve ¢evre giivenligi acisindan 6nemli bir tehdit olusturmaktadir. Yalnizca Tiirk
Bogazlar1 Bolgesi degil, bu trafigin rotasimin gectigi Karadeniz ve Ege Deniz’i de aym
risklerle kars1 karsiyadir.

Bu c¢alismada Tiirk Bogazlarindaki tehlikeli yiik tasiyan gemi trafiginin mevcut
durumu ilk kez gecen gemi istatistikleri olusturularak incelenmis, yapilan anket ve kopriitistii
simiilasyonu uygulamalar1 ile Bogazlardaki risk etkenleri tespit edilmistir.

Tehlikeli yiik tasiyan gemilerin bayrak devleti risk profili Paris Mutabakat Muhtirasi
beyaz, gri, siyah risk kategorilerine gore belirlenmistir.

Bogazlardaki gemi trafigi risk profilinin tespiti i¢in 6zgiin bir model gelistirilmis ve
bu model 2007 yili gemi trafigine uygulanarak, Tirk Bogazlarindaki trafigin risk profili
gruplandirmasi yapilmis ve Tiirk Bogazlarindaki potansiyel risk degerleri belirlenmistir.

Bu caligmada belirlenen riskler altindaki Tiirk Bogazlarinda denizel c¢evrenin
korunmasi kapsaminda uygulanabilirlikleri agisindan bolgesel Onlemler, diizenlemeler ile
IMO ve Avrupa Birligi’nin deniz giivenlik politikalar1 incelenmis ve faydali olacagi

diisiiniilen deniz giivenlik politika onerileri gelistirilmistir.



ABSTRACT
INVESTIGATION OF THE VESSELS CARRYING DANGEROUS CARGO
TRAFFIC AND MARINE ENVIRONMENTAL PROTECTION MEASURES,
IN THE TURKISH STRAITS
Baris TOZAR

The present and foreseen vessel traffic volume and continuously increasing number of
the vessels carrying dangerous cargo create threats the safety of life, goods and environment
in Turkish Straits which are providing the biological and oceanographic relation between the
Black Sea and Mediterranean Sea with the linkage Aegean Sea and which are used for
international maritime navigation. Not only the Turkish Straits Region, but also the Black Sea
and Aegean Sea en route of this traffic flow is under the same risk.

In this study, the present situation of the vessels traffic carrying dangerous cargo is
analyzed on the basis of passing ship statistics which is stated for the first time, risk factors
are identified by questionnaire with the experts and bridge simulations.

Flag State risk profile of the vessels carrying dangerous cargo are determined in
accordance with Paris MoU white, gray, black risk categories, original model has been
developed for determining the risk profiles of the passing vessels through the Straits.

This model has been adapted to 2007 vessel traffic and the risk profiles are grouped
for the Turkish Straits and the potential risk levels are identified.

The maritime safety policies of IMO and EU and regional measures, arrangements are
analyzed with the intention of the their applicability to the Turkish Straits in the context of
protection of marine environment and the recommendations for maritime safety policy have

been developed.
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L GIRIS

1.1.  Genel Bakis

Karadeniz’i Ege Denizi’ne ve Ege Denizi iizerinden Akdeniz’e birlestiren Istanbul ve
Canakkale Bogazlarinin hukuki statiisii, gemi trafigi ve seyir emniyeti ¢esitli aragtirmalara
konu olmustur. Bu arastirmalar genellikle istanbul Bogaz1 agirlikli olup, gemi trafigi, deniz
kazalari, kaza bolgeleri ve kazalarin nedenlerini incelemeye yoneliktir. Arastirmalar
cogunlukla Istanbul Bogazi’nin cografik ve stratejik dzelliklerinin vurgulanmasina yonelik ve
genellikle Bogazin hukuksal statiisiiniin ele alindig1r calismalardir. Bu calismalarda gemi
trafiginin riskine deginilmis ise de risk profilleri belirlenmemis ve gecen gemi analizi
yapilmamistir. Gemi trafigine ait istatistikler ve bulgular ise sinirli verilere dayalidir.

ABD ve AB’nin diisiikk standarth gemilere getirdigi kurallar ve uyguladigi sert
yaptirim ve sinirlamalar sonucu yagh ve diisiik standarthi gemilerin kolay limanlara ve bu
kapsamda 6zellikle Karadeniz’e yonelmesi zaten yiiksek olan risk faktoriinii iissel bir degerle
arttirmaya baslamistir.

Bu arastirmada Karadeniz ¢anaginda artan ticaret hacmi ve Hazar petrollerinin batiya
tasinmasina bagh olarak giin gectikce artan gemi trafigi ve Ozellikle tehlikeli yiik trafigi,
trafigin artmasina neden olan tiim faktorler farkli bakis acilariyla analiz edilmis, denizel cevre
acisindan riskler belirlenerek kirilma noktalar1 ve tedbir alinmas1 gereken noktalar tespit
edilmistir.

Oncelikle arastirmaya konu olan Tiirk Bogazlar1 Bolgesi, tehlikeli yiik ve tehlikeli yiik
tasiyan gemiler tamimlanarak, Tiirk Bogazlari’ndaki toplam gemi trafigi, tehlikeli yiik tagiyan
gemi trafiginin mevcut durumu, kazalar, ihlaller, arzalar karsilastirmali sayisal verilere ve
istatistiklere dayali olarak incelenmistir.

Marmara ve Bogazlar bolgesindeki tehlikeli yiik tasiyan gemi trafigi, bu trafigin
cevreye olas1 etkileri, Avrupa Birligi’'nin Erika deniz kazasindan sonra olusturdugu ve
Prestige deniz kazasindan sonra uygulanmasini 6ne aldig1 deniz giivenlik politikalarinin Tiirk
Bogazlan sisteminde uygulanabilirligi; Bogazlardaki gemi seyrini diizenleyen Montro

Sozlesmesi, ilgili IMO Karar ve Tiiziik kapsaminda incelenmistir.



Tirk Bogazlarindaki gemi trafigine, istatistiklerdeki degisim ve kiyaslar yoniiyle
bakilmustir. Istatistiksel analiz ve degerlendirmelerle mevcut ve 6ngoriilen sorunlar tespit
edilmis ve riskin yogunlastig1 ana noktalar tespit edilmistir.

Istatistiklerin analizi dogrultusunda, Tiirk Bogazlar1 Bolgesinde gorev yapan uzakyol
gemi kaptanlarindan olusan kilavuz kaptanlarin ve deniz trafik operatorlerinin katildigr bir
anket yapilmistir. Anketin sonucglart analiz edilmis ve bogazlardaki riskin hangi
parametrelerle daha cok degisim gosterdigi tespit edilerek hassas noktalar ve 6nem verilmesi
gereken konular belirlenmistir.

Istatistiksel analizler ve anket degerlendirmeleri temel alinarak tam donamiml
kopriitistii simiilatorii kullanilarak Istanbul Bogazi icin farkli tip ve tonajdaki gemilerle
simiilasyon uygulamalar1 yapilmistir. Elde edilen sonuglar 1s1§inda Istanbul Bogaz igin risk
haritalar1 olusturulmustur.

Tehlikeli yiik tagiyan gemilerin bayrak devleti, yas, boy ve tonaj olarak dagilimi 2002
-2006 donemi icin saptanarak, Tiirk Bogazlarindan gecen gemilerin bayrak devleti risk profili,
Paris Mutabakat Muhtiras1 beyaz, gri, siyah risk gruplandirmasina gére belirlenmistir.

Bogazlardan gegen gemilerin risk profillerinin belirlenmesine yonelik 6zgiin bir model
gelistirilmis, bu model kapsaminda bir yillik gemi trafigi incelenerek Istanbul ve Canakkale
Bogazlari i¢in risk profilleri ¢cikartilmistir.

Elde edilen tiim verilerin ve 6zgiin ¢alismalarin sonuglar1 degerlendirilmis ve Tiirk
Bogazlar1 Bolgesindeki risk, risk orami ve riski arttiran faktorler ozellikle tehlikeli yiikler
acisindan tanimlanarak denizel ¢cevreye olabilecek olumsuz etkiler belirlenmistir.

Tiirk Bogazlarinda su kalitesi ve denizel cevrenin korunmasi kapsaminda Karadeniz
seyir giivenligi iliskisi incelenmis, Karadeniz’de denizel cevrenin korunmasina yonelik
bolgesel onlem ve diizenlemeler irdelenmis, sorunlara dikkat ¢ekilerek yapilmasi gerekenler
konusunda onerilerde bulunulmustur. Istanbul ve Canakkale Bogazlari'nda ve Marmara
Denizi’nde uygulanmasi faydali olacagi diisiiniilen deniz giivenlik politika Onerileri

gelistirilmistir.



1.2. Tiirk Bogazlar Bolgesi ve Ozellikleri

Tirk Bogazlari, bogazlarla ilgili uluslararast diizenlemelerde, Canakkale Bogazi,
Marmara Denizi (Marmara Denizi’nin trafik aymrimi semasi dahilinde kalan bdliim) ve
Istanbul Bogazini kapsayan bir terim olarak kullanilmaktadir. (Sekil 1)

Tiirk Bogazlar1 Bolgesi Karadeniz ve Ege denizi ile Akdeniz’ e uzanan osinografik
baglantiy1 saglar. Bu denizel ¢evre baglantisi, bolgeyi Karadeniz ile Ege Denizi ve Akdeniz
arasindaki biyolojik tiirlerin yasadigi, gog ettigi bir koridor yapmaktadir.

Tiirk Bogazlan Bolgesinde meydana gelebilecek cevre adina kiiciik veya biiyiik tiim
olumsuzluklar sadece Tiirkiye’yi degil, osinografik, meteorolojik ve biyolojik sartlarin
etkisiyle Karadeniz, Ege denizi ve Akdeniz’e kiyis1 olan diger iilkeleri de kisa orta ve uzun
vadelerde etkileyecektir.

Bu agilardan bakildiginda Tiirk Bogazlar1 Bolgesi sadece kitalari, kiiltiirleri birlestiren
ve gemi trafigine izin veren cografik yapisi agisindan degil ¢evre acisindan da son derece

stratejik ve hassastir.

Karadeniz

Marmara Denizi

Sekil 1. Tiirk Bogazlan Bolgesi haritasi.

1.2.1. Istanbul Bogaz1
Istanbul Bogazi, Avrupa ve Asya Kitalarini birbirinden ayiran, Karadeniz ile Marmara
denizini birbirine baglayan 17 deniz mili (31.5 km) uzunlugunda uluslararasi deniz trafigine

acik dogal dar bir su yoludur.



Diinyanin en tehlikeli su yollarindan biri olarak kabul edilen Istanbul Bogazi’nin
cografi sinirlar1 Kuzeyde Tiirkeli Fenerini (41° 147°.06 N — 029° 06°.71 E) Yon Burnu’na (41°
137.04 N - 029° 09.11 E) baglayan hat ile, Giineyde Haydarpasa Mendiregini (41° 00°.56 N —
029° 00°.10 E) Ahirkap1 Feneri’'ne (41° 00”37 N — 028° 59°.14 E) birlestiren hat arasindadir.

Diinyanin en dar bogazlarindan biri olan Istanbul Bogaz1’nin, ortalama genisligi 1600
metre olup, en genis yeri Biiyiikkdere’de 3500 metre, en dar yeri ise Kandilli-Asiyan arasinda
698 metredir. Istanbul Bogazinin en s18 yeri banklar iizerinde 2,5 metre, en derin yeri Kandilli
aciginda 110 metredir, ortalama derinlik 35 metredir.

Gemiler Istanbul Bogaz1 Trafik Ayrim Diizeni iizerinde en az 12 rota degisikligi ve
Asiyan’da 45°,Yenikoy’de ise 80° lik keskin doniisler yapmak zorundadir.

Istanbul Bogazi’nin en belirgin 6zelligi iki tabakali akint1 (yiizey ve dip akintis1) ve
yogunluk dagilimidir. Ustte, Karadeniz’in Ege Denizine gore 41 cm daha yiiksek olmasindan
kaynaklanan seviye akintis1 yiiziinden az tuzlu Karadeniz sular1 Marmara Denizi’ne, altta ise
Marmara Denizi’'nin Akdeniz kokenli daha tuzlu dip sulart yogunluk akintis1 seklinde
Karadeniz’e tasinmaktadir. (Besiktepe, v.d., 2000)

Yiizey akintis1 dip akintisina oranla daha siiratli ve debisi daha fazladir. Kandilli
onlerinde 4-5 mil siiratini bulan bu akinti, zaman-zaman 7 mile kadar da yiikselmektedir.

Istanbul Bogaz1 dahilinde biiyiik ¢apta liman ve iskeleler mevcuttur. Ozellikle giiney
bolgesinde Tophane, Sarayburnu ve Haydarpasa da liman giris-¢ikis trafiginin yaninda giinliik
2500 seferi bulan ¢ok yogun bir yerel trafik mevcuttur.

1.2.2. Marmara Denizi

Marmara Denizi; Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazimi birbirine baglayan bir i¢
denizdir. Yaklasik 164 deniz mili (300 km) uzunlugundaki Tiirk Bogazlarn Bolgesi arasinda
kalan Marmara Trafik Ayrim Seridinin uzunlugu 110 mil olup, bu ayrim seridi iizerinde
gemiler en az 3 kez rota degisikligi yapmaktadirlar.

Karadeniz’i Ege Denizi yoluyla Akdeniz’e baglayan, Tiitk Bogazlar Bolgesi olarak
tanimlanan, 6nemli bir su gecidinin ortasindaki Marmara Denizi’nin kuzey ve giineybatisinda
yer alan Istanbul ve Canakkale Bogazlari komsu denizler arasindaki su alisverisini
sinirladiklar1 i¢in Karadeniz ve Akdeniz su kiitleleri Marmara Denizi ve Bogazlarda yalniz
basina gozlenemezler. Bu sig Bogazlar ile Marmara Denizi komsu denizlerden izole edilmis

bir havzadir. Marmara Denizi’nin kuzey ve giineybatisinda yer alan iki s1g (derinligi az)



Bogazdaki su degisimi Karadeniz ve Ege Denizi’nin osinografik ozellikleri lizerinde etkili
olur. Marmara Denizi, 11500 km? alan1 olan kiiciik bir kita ici havzadir (Ozsoy v.d.1986).

Avrupa kiyilarinin uzunlugu 264 km, daha fazla girintili ¢ikintili olan Asya kiyilarinin
uzunlugu ise 663 km’dir. Marmara Denizi’nin Bogazlar ekseni iizerinde yer alan, ii¢
cukurlugu vardir. Bunlarin derinligi batidan doguya dogru 1152 m, 1355 m ve 1276 m' dir.
Giineyde kuzeye gore daha genis bir sahanlik alami yer alir. izmit, Gemlik, Bandirma ve
Erdek Marmara Denizi’nin 6nemli korfezleridir. (C)zsoy v.d., 1986).

Tiirk Bogazlar Bolgesinde Karadeniz ile Akdeniz arasinda gozlenen su aligverisi
Marmara Denizi’nde, Bogazlar ve Karadeniz’de de gozlenen karakteristik bir su
tabakalagmasi olusturur. Marmara Denizi ve Karadeniz’de yiizeyde siirekli olarak kararli bir
tabakalagsma vardir. Diisey konveksiyon tabana kadar etkili altta, her yerde, yiiksek
tuzluluktaki Akdeniz sular1 gozlenir. iki su tabakasi arasinda, keskin bir tuzluluk siireksizlik
tabakasi vardir. (Besiktepe, v.d., 2000)

Marmara Denizi’'nde yiizeyde sig bir derinlikte (20 m) diisiik tuzluluktaki Karadeniz
suyu yer alir. Az tuzlu Karadeniz yiizey suyunun Marmara Denizi boyunca tuzlulugu artar,
tabaka kalinlig1 ise azalir. Karadeniz girisinde tuzlulugu 17.6 ppt olan Karadeniz suyunun
tuzlulugu Kuzey Marmara’da 22.0 ppt civarindadir. Ege Denizi ¢ikisinda ise 26-30.0 ppt
degerini alir. Yiizey tuzlulugu Karadeniz’deki tatli su girdisine bagli olarak yil iginde
degisimler gosterir. (Besiktepe v.d., 2000)

Marmara Denizi kirlenmeye kars1 hassas bir ylizey tabakasina sahip olup, bu tabakanin
hacmi 230 km3 ve yenilenme siiresi 4-5 aydir. Alt tabaka hacmi 3378 km?3 olup yenilenme
stiresi 6-7 yildir. (Besiktepe, v.d., 2000)

Su kalitesini ve Oziimleme kapasitesini belirleyen temel parametre sudaki ¢oziinmiis
oksijendir. Marmara Denizi’nin ayirt edici temel 6zelliklerden birisi de alt tabakada gozlenen
diisiik ¢oziinmiis oksijen icerigidir. Komsu denizlerle karsilagtirildiginda bu durum Karadeniz
dip sularina daha cok benzerlik gosterir. Karadeniz’de daha asir1 kosullar vardir. Diisey
karisimin ve dip su yenilenmesinin olmamasi 200 m den sonra anoksik kosullarin olugsmasina
neden olur.

1.2.3. Canakkale Bogaz1

Canakkale Bogazi, Marmara Denizi’ni Ege Denizi’ne baglayan uluslararasi trafige

acik bir suyoludur. Canakkale Bogazi’min cografi baslama ve bitis noktalart kuzeyde



Zincirbozan Feneri’nden gecen boylam (40° 25°.25 N — 026° 45°.24 E), giineyde Kumkale ile
(40° 00°.51 N — 026° 11°.88 E) Mehmetcik’i (40° 02°.67 N — 026° 10°.42 E) birlestiren hat
arasindadir. Bu hattin uzunlugu 37 mil, yaklasik 68,5 km. dir.

Canakkale Bogaz1 Trafik Ayrim Diizeni iizerinde gemiler en az 10 rota degisikligi,
Nara’da 70° ve Kilitbahir’de ise 50° lik keskin rota degisiklikleri yapmak durumundadirlar.

Canakkale Bogazi’nda ortalama derinlik 65 m olup, Canakkale Bogazi’nin en derin
yeri Nara acgiginda 107 metredir. En s1g yeri ise Cardak Banki iizerinde 2,0 metredir.
Canakkale Bogazi’nin en genis yeri Karanlik Liman-Intepe aras1 5800 metre, en dar yeri ise
Kilitbahir ile Canakkale aras1 1250 metredir.

Canakkale Bogazi’'nda kuvvetli lodosta yon degistirebilse de genelde Marmara’dan
Ege Denizi’ne dogru bir yiizey akintis1t mevcuttur. Akintinin siirati ortalama 1.5 — 2.5 mil/saat
olmakla birlikte, riizgar kuvvetine bagh olarak artabilir. Daha genis ve derin olmasi nedeniyle
su degisimi iizerinde daha az sinirlayici etkisi vardir. Yiizeyde Karadeniz kokenli yiizey sulari
Ege Denizi’'ne tasinirken altta Akdeniz kokenli yiiksek yogunluk ve tuzluluktaki sular
Marmara Denizi’ne taginmaktadir.

Canakkale Bogaz1 dahilinde Canakkale Limani1 vardir. Canakkale, Eceabat, Lapseki ve
Gelibolu iskeleleri arasinda yogun bir yerel trafik mevcuttur.

Sekil 2’de Tiirk Bogazlar1 Bolgesi’nin batimetri ve su tabakalagsmasi haritasi

verilmistir.
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Sekil 2. Tiirk Bogazlan bolgesi haritasi, batimetri ve su tabakalagsmasi (Yiice, v.d., 1986).
1.3. Tehlikeli Yiik ve Tasiyicilar
1.3.1. Tehlikeli Yiik
Kati, s1v1 yada gaz halinde insana, diger yasayan organizmalara, mala ve cevreye zarar
veren/zarar verme potansiyeline sahip maddelere tehlikeli madde, bu maddeleri iceren yiiklere
de tehlikeli yiik ad1 verilmektedir.
Tehlikeli yiikler olusturabilecekleri tehlikeler ve madde cinslerine gore kendi

aralarinda IMDG Kod’da 9 sinifa ayrilirlar:

Patlayicilar

1. Kitlesel patlama tehlikesi olan patlayicilar (nitrogliserin, dinamit),
2. Tahrip edici patlayicilar

3. Diisiik tahrip giiclii patlayicilar (roket iticiler, isaret figekleri)

4. Biiyiik yangin olusturabilen patlayicilar (havai fisekler, cephane)
5. Patlatma aracilar

6. Yiiksek diizeyde duyarsiz patlayicilar

Stkistirilmis Gazlar
1. Yanici gazlar (propan, hidrojen)

2. Yanici olmayan gazlar (helyum, nitrojen)



3. Zehirli gazlar (klorin, fosjen)
Yanict Swilar
1. Parlama noktas1 60 °C ve altinda olan grup (benzin ve bazi alkolik icecekler)

2. Parlama noktas1 60 °C Ile 93 °C arasinda olan grup

Yanicilar

1. Yanici katilar (magnezyum toz, kirmizi fosfor, v.b.)

2. Kendiliginden tutusabilen materyaller (beyaz fosfor)

3. Suyla reaksiyona giren materyaller (sodyum, potasyum)

Oksitleyici Maddeler ve Organik Peroksitler

1. Oksitleyiciler (amonyum nitrat, hidrojen peroksit)

2. Organik peroksitler (benzol peroksit)

Zehirleyici ve Mikrop Bulastiricilar

1. Zehirleyiciler (potasyum siyaniir, merkiirik kloriir)

2. Mikrop bulastiricilar (antraks, HIV)

Radyoaktif Maddeler (Uranyum, Pliitonyum, Radyoaktif Atiklar) Asindirict

(Tahris ediciler)

1. Asitler (siilfiirik asit)

2. Bazlar (sodyum hidroksit-kostik soda)

Cesitli mal ve maddeler (Diger sinmiflardan farkli olarak 6rnegin kuru buz,

asfalt gibi)

1.3.2. Tehlikeli Yiik Tasiyicilar

Tehlikeli yiikler paketleme durumlarina gére hemen hemen her tipteki gemiyle
taginabilir. Tehlikeli yiiklerin yaygin olarak tasindigi gemi tipleri genellikle tasidiklari
miktarlarla orantili olarak su sekilde siralanabilir:

Tankerler

Ham petrol tasiyan tankerler

Petrol iiriinleri tagiyan tankerler

Kimyasal s1v1 yiik tasiyan tankerler

Swvilagtirilmig gaz (LNG-LPG) tasiyan tankerler

Yag tankerleri

Asit tankerleri



Dokme Yiik Gemileri

S1vi Dokme Yiik Gemileri

Kuru Dékme Yiik Gemileri

Konteyner Gemileri

Kuru Yiik Gemileri

Yolcu Gemileri

Bu arastirmada Sivilastinlmis Dogal Gaz (LNG), Sivilagtirilmis Petrol Gazi (LPG),
Kimyasal Tanker (Chemical Tanker-CT), Tanker (T) trafik verileri sayisal degerlere gore

analiz edilmis, tehlikeli yiik tagiyan diger gemilere ait genel bilgiler ana hatlari ile verilmistir.



1L MATERYAL VE METOD

2.1. Tiirk Bogazlarinda Gemi Gegis Rejimi

Ulastirma diginda kalan konularda Marmara Denizi, i¢ sular rejimine tabi olan bir
denizdir. Ulastirma s6z konusu oldugu zaman iki agik denizi birbirine bagladigindan dolay1
uluslararasi trafige agik bir suyolu haline gelmektedir. “Tiirk Bogazlar1” terimi, bu bogazlarla
ilgili uluslararas: diizenlemelerde, Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Istanbul Bogazim
kapsayan bir terim olarak kullanilir. Ancak; Tiirk Bogazlarindan gegis, uluslararasi nitelikteki
Montré Sozlesmesi’ni haric tutarsak; ulusal kurallarla diizenlenmektedir. Bunun icindir ki en
dogru tamimlama soyle yapilmaktadir: Tiirk Bogazlar1 ne acik denizdir ne de “uluslararasi bir
su yoludur”. Tiirk Bogazlar, ge¢is rejimi ¢ok uluslu bir sézlesme ile belirlenmis, barig
zamaninda uluslararasi deniz ticaret trafigine agik ve Tiirk karasular i¢inde yer alan dogal dar
bir su yoludur.

2.1.1. Tarihsel Siirecte Tiirk Bogazlari

Tablo 1’de de goriilecegi iizere Tiirk Bogazlarinin konumu Istanbul’un fethinden
baslayarak cesitli anlagmalara konu olmustur. istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale
Bogazi’ndan olusan Tiirk Bogazlari, uluslararasi deniz trafigine agik dogal bir su yoludur.
Karadeniz’i, Ege Denizi baglantisiyla Akdeniz’e, Cebelitartk Bogaz1 ve Siiveys Kanal
yoluyla da okyanuslara baglar. Tiirk Bogazlarinin konumu, Marmara Denizi’nin yapisi
itibariyla hi¢bir uluslararasi bogaza benzememektedir. Kiyilarinin tamam Tiirk topraklan ile
cevirili ve tarihi olarak i¢ sular rejimine tabi Marmara Denizinden gecen ve tamamen milli
bogaz ozelligine sahip Istanbul ve Canakkale Bogazlari, Montré Sozlesmesi dogrultusunda
uluslararasi ulasimda kullanilmaktadir. (Akten, 2005)

Tiirk Bogazlar1 Istanbul’'un 1453’te fethedilmesiyle tamamen Osmanli Devleti’nin
kontrolii altina girmistir. Hukuken bunun anlami sudur: hangi gemilere Tiirk Bogazlarindan
seyir hakki verilecegine Osmanli Devleti karar verecektir, dolayisiyla da Tiirk Bogazlan

yabanci bayrakli gemilere yasaklanacaktir. (Oral, v.d., 2007)
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1699°ta Karlof¢ca Antlasmasi Carlik Rusya’sinin Azak Kalesi’'ni ele gecirip Azak
Denizi’nde bir filo kurmasi, Karadeniz’deki statiiyli degistirmek icin attig1 ilk ciddi adim
olmus, Bogazlarin statiisiinde de yeni bir donemi baslatmistir. (Kilig, 1999)

Boylece Bogazlar Carlik Rusya’st ve Osmanli Devleti arasinda bir sorun haline
gelmistir. Bu soruna zamanla Avrupa devletlerinin de karigmaya baslamasi ile Bogazlar
tizerindeki egemenlik, birden fazla devletin oluruna baglanmistir.

Osmanli Devleti ile Carlik Rusya’si arasinda 1774’te imzalanan “Kiiciik Kaynarca
Antlagsmas1” ile Carlik Rusya’s1 Karadeniz’de ticaret gemileri bulundurma, ticaret yapma ve
ticaret gemilerini Bogazlardan gecirme hakkini elde etmistir. (Oral, v.d., 2007)

1789 ve 1805 Osmanli-Rus ittifak Anlasmalari ile Bogazlar iiciincii devletlerin savas
gemilerine kapatilirken, Rus savas gemilerine serbest gecis hakki taninmistir. 1807 yilinda iki
iilke arasinda ¢ikan savas sonucunda bu Anlasma yiiriirliiliikten kalkmistir. 1809 tarihinde
Osmanli Devleti ve Ingiltere arasinda “Kale-i Sultaniye Anlagsmas1” imzalanmis ve padisahin
fermanm1 olmadikca yabanci savas gemilerinin gegisini yasaklayan kural yiiriirliige girmistir.
(Oral, v.d., 2007)

1829 yilinda Osmanli Devleti ve Carlik Rusya’si arasinda “Edirne Anlagmasi”
imzalanmis ve Rus ticaret gemilerine hem Karadeniz’de, hem de Bogazlarda serbest seyir
hakki tekrar taninmis ve genis ticari haklar saglanmistir. 1833 yilinda imzalanan “Hiinkar
Iskelesi Anlasmasi”nda “Rusya bir saldirtya ugrarsa Ingiltere ve Fransa’ya karst Osmanli,
Bogazlar1 kapatacak™ hiikkmii yer almistir. (Oral, v.d., 2007)

1841 yilinda imzalanan “Londra Bogazlar Sozlesmesi” ile Tiirk Bogazlar icin yeni bir
donem baglamistir. {1k kez Karadeniz ve Tiirk Bogazlarinin statiisii cok tarafl1 bir antlagma ile
diizenlenmistir. S6zlesmenin onemi, Bogazlarin uluslararasi bir statii kazanmasinin yaninda,
Osmanli’nin Bogazlar iizerindeki egemenlik haklarina kisitlama getirilmesi, Rusya’nin
Bogazlar iizerindeki iistiinliigiinii kaybetmesi ve Fransa ve Ingiltere’nin Akdeniz’ deki
giivenliklerini arttirmasidir. Hukuki 6nemi ise, Osmanli Devleti’nin yabanci savas gemilerine
barig zamaninda gecis yasagi getirmesidir. (Oral, v.d., 2007)

Lozan Anlasmas1 ile birlikte Bogazlar {izerindeki egemenligin tam olarak
saglanamamasinin hem Tiirkiye hem de Rusya agisindan yarattigi giivenlik boslugu ise,
Tiirkiye’nin Bogazlar iizerindeki egemenligini teyit eden Montrd Bogazlar Sozlesmesi ile

doldurulmustur. (Kurumahmut, 2006)
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Tablo 1. Tiirk Bogazlarim ilgilendiren 6nemli tarihler (Oral, v.d., 2007)

No | Antlasmanin Ad1 Antlagsma Y1l

1 Istanbul’un Fethi 1453

2 Karlofca Antlagmasi 1699

3 Kiiciik Kaynarca Antlagmasi 1774

4 Osmanli-Rus Ittifak Antlagmasi 1798

5 Osmanli-Rus Ittifak Antlasmasi 1805

6 Osmanli-Rus Itiifak Antlasma’sinin | 1807
Kaldirilmasi

7 Kale-i Sultaniye Antlagsmasi 1809

8 Edirne Antlagsmasi 1829

9 Hiinkar iskelesi Antlasmasi 1833

10 | Londra Bogazlar S6zlesmesi 1841

11 Paris S6zlesmesi 1856

12 | Karadeniz Hakkinda Londra Bogazlar | 1871
Sozlesmesi

13 | Berlin Antlagmasi 1878

14 Sevr Antlasmasi 1920

15 | Lozan Bogazlar S6zlesmesi 1923

16 | Montré Bogazlar S6zlesmesi 1936

17 1958 Cenevre Karasulann ve Bitisik | 1958
Sozlesmesi

18 | UNESCO, Diinya Kiiltiirel ve Dogal | 1974
Mirasin Korunmasina Dair S6zlesme

19 1982 Birlesmis Milletler Deniz | 1982
Hukuku S6zlesmesi

20 Qenova Bildirgesi, Akdeniz’de Ortak | 1985
Oneme Sahip 100 Tarihi Sit

21 | Bogazlar ve Marmara Deniz Trafik | 1994
Diizeni Hakkinda Tiiziik

22 | Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Tiizigi 1998
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2.1.2. Montro Sozlesmesi

Tiirk Bogazlarinin uluslararasi hukuki statiisii ise halen uygulanmakta olan Montro
Sozlesmesi ile belirlenmis olup, bu anlagsma ile kendi topraklar1 ve Bogazlar iizerinde
Tiirkiye’nin egemenligini 6nemli derecede sinirlandiran “Uluslararas1i Bogazlar Komisyonu”
ve “askerden arindirilmis bolge” kaldirilmistir. “Montré Bogazlar Sozlesmesi” 20 Temmuz
1936’da Bulgaristan, Biiyiikk Britanya, Avustralya, Fransa, Japonya, Romanya, Sovyetler
Birligi, Tiirkiye, Yugoslavya ve Yunanistan tarafindan imzalanmistir. Montrd Sozlesmesi,
Tiirk Bogazlarindan ticaret ve savas gemilerinin gecis rejimini diizenleyen temel belge
niteligindedir. (Oral, v.d., 2007)

Tiirk Bogazlari’ndan gecis rejimini ve bogazlar bolgesinin giivenligini diizenleyen
Montrd Sozlesmesi (Tiirkiye Biiylik Millet Meclisi’nce 31 Temmuz 1936 giinii, 3056 Sayili
Yasa ile onaylanmistir) 1923’de Lozan Antlasmasiyla birlikte Antlasmanin eki olarak
imzalanan Bogazlar Mukavelenamesi’'nin yerine ge¢mistir. Sozlesme 20 Temmuz 1936°da
Montro’de Tiirkiye, Bulgaristan, Fransa, Yunanistan, Japonya, Romanya, Sovyetler Birligi,
Yugoslavya, Ingiltere ve Ingiliz Birlesik Kralligi'na dahil Avustralya temsilcileri tarafindan
imzalanmis ve 9 Kasim 1936’da yiiriirliige girmistir. Konferansa katilmayan Italya,
Sozlesmenin 27. maddesi uyarinca, 2 Mayis 1938’de Sozlesmeye katilmistir. Japonya, 8 Eyliil
1951 tarihli Barig Antlagmasi Montré Sozlesmesi’ni  “imza eden devlet sifatindan
dogabilecek tiim haklarindan ve menfaatlerinden vazgecmistir (Toluner, 1989).”

Sozlesme, 1. maddesiyle, Bogazlarda denizden gecis ve gidis-gelis ilkesini
tanimlamakta, I. Kisimda ticaret gemilerinin gecis rejimi (gecisin bicimi, kilavuz kaptan
almanin istege bagli olmasi, saglik kontrolii, savasta Tiirkiye savasan durumda degilse gecis
serbestligi, savasan durumda ya da yakin bir savas tehlikesi icinde ise, ancak diisman
olmayanlarin gecebilecegi) diizenlenmektedir (Soysal, 1989).

Sozlesmeye bagh L.ek'te gecis sirasinda Tiirk Hiikiimetince alinacak resim ve iicretler;
II.ekte gemilerin tonajlarinin hesaplanma bicimleri ile, cesitli savas gemilerinin tonlar ve
silahlarina gore tanimlari; IIl.ekte belirli i¢ Japon Okul gemisinin Bogazlardaki limanlar
ziyaret olanagi; IV.ekte ise Karadeniz’de kiyisi bulunan Devletlerin donanmalarinin tonaj
tutarina girecek gemilerinin ¢esitleri (savas hatti gemileri, ucak gemileri, hafif su {stii

gemileri, denizaltilar) gosterilmektedir. Bogazlar bolgesinin yeniden askersellestirilmesine
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iligkin hiikiim S6zlesmeye ekli protokole konulmustur. Protokoliin 1.Fikras1 uyarinca Tiirkiye,
so6zlesme imzalanir imzalanmaz Bogazlar askersellestirmistir. (Soysal, 1989).

Montrd Bogazlar Sozlesmesi'nde ticaret gemilerinin acik bir tanimi yapilmamaistir.
Sozlesmenin 7. maddesi, “Savas Gemileri” baglikl1 II. Kisim (Md. 8-22) kapsamina girmeyen
biitiin gemileri ticaret gemisi olarak kabul etmektedir. Bir bagka deyisle, savag gemisi grubuna
girmeyen tiim gemiler, bu baglamda devlet gemileri de (ticari amagla kullamlsin veya
kullanilmasin) ticaret gemisi grubuna girmektedir.

Tiirkiye Montro Bogazlar Sozlesmesine titizlikle uygulamaya caligsa da 1939-1945 ve
1945-1960 olarak iki doneme ayirabilecegimiz siirecte bazi uluslararasi sorunlarla
kargilagmustir.

Tiirkiye’nin tarafsiz oldugu 2. Diinya Savasinda Montré Sozlesmesi geregi savasan
devletlerin savas gemilerinin Tiirk Bogazlarindan gecmesi yasakti. S6z konusu savas
sirasinda bogazlar konusunda yasanan ve uzun donemde Onemli sonuclar doguracak en
onemli gelisme bazi Alman ve italyan savas gemilerinin Montrd’de yasaklanmis olmasina
ragmen bogazlardan ge¢meleriydi. Bu durum savag ertesi SSCB’nin savas sirasinda olusan
taleplerini hakli gdsterme cabalarina ve ileriki siirecte diger devletlerinde bogazlar {izerinde
s0z hakki talep etmelerine neden oldu.

1945°te diizenlenen Potsdam Konferans’inda Montrd’niin giiniin kosullarina cevap
verememesini one siirerek ABD, SSCB ve Ingiltere bogazlar konusunda bir revizyona
gidilmesini kararlastirmiglardir. Bu kararlar1 uyarinca Montré’niin degistirilmesi konusunda
ABD Tiirkiye’ye ilk nota veren iilke olmustur. Bu notada bogazlarin savas ve barig zamaninda
tiim devletlerin ticaret gemileri ile Karadeniz’e kiyidas devletlerin savas gemilerinin transit
gecisine acik olmasi gerektigine isaret edilerek sinirli bir tonajin altindakiler hari¢, baris
zamaninda Karadeniz’e kiyidag olmayan devletlerin savas gemilerinin bogazlardan gecisinin
yasaklanmas1 talep edilmekteydi. Tiirkiye, ABD Onerilerine Montré’niin revizyonu
tartismalarinda esas olmak iizere kabul etti. Yine 1945 yilinda Ingiltere’”de ABD notasina
benzer icerikte bir notay1 Tiirkiye’ye verdi.

1946 yilinda ise SSCB 2. Diinya Savagi sirasinda Montr6 hiikiimlerinin ihlal edildigini
vurgulayarak Tiirkiye’ye bogazlar konusunda bir nota verdi. ABD notast ile
karsilastirildiginda SSCB notasinda farkli iki 6nemli Oneri yer almaktaydi. Bunlardan ilki yeni

rejimin sadece Karadeniz’e kiyidas devletlerce belirlenmesi; ikincisi ise Tiirkiye ve SSCB’nin
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bogazlarin Karadeniz’e kiyidas devletler aleyhine kullanimina 6nlemek icin bolgeyi birlikte
savunmalariydi. Tiirkiye bu notaya savas sirasindaki ihlal iddialarim1 yanmitlayarak, bolgenin
birlikte savunulmasi 6nerisini reddeden bir nota verdi.

1960-1980 yillan arasindaki donemde ise “Barig zamaninda” ve “Savas zamaninda”
terimleri, askeri ve teknolojik gelismelerin yarattigi sonuglar, savas gemilerinin siniflar
acisindan tige ayrilan bir takim sorunlar yasanmustir.

“Baris zamaninda” ve “Savas zamaninda” terimleri agisindan durum soyle
Ozetlenebilir; bilindigi iizere 2. Diinya Savasindan sonra bagimsizlik hareketleri baglamas,
somiirgecilik sona ermis ve biiyiik devletlerin bu tiir gelismelere miidahaleleri baglamistir.
Yeni olusan bu konjonktiirde uluslararasi iliskilerde ve savas kavraminda koklii degisikliklere
gidilmistir. Bu durum da Montr6’de yer alan “Savas zamaninda” ve “Barig zamaninda”
kavramlarim1  bulaniklagtirmistir. Buna 6rnek olarak Arap-israil catismalar1 sirasinda
Tiirkiye’nin Birlesik Arap Cumbhuriyeti’'nin savas gemilerinin bogazlardan gegcisine izin
vermesi verilebilir. Oysa ki Montrd sozlesmesinin 19.maddesi savag zamaminda Tiirkiye
tarafsiz ise savasan devletlerin savas gemilerinin bogazlardan gecisini yasaklamistir. Bu
duruma &teki devletlerin tepki gostermemesi bu bulanikligin bir gostergesidir.

Askeri ve teknolojik gelismelerin yarattigi sonuglar acisindan olusan sorunlara 6rnek
olarak 1968 yilinda ABD’nin Akdeniz’deki altinci filosuna ait DYESS ve TURNER
ismindeki savas gemilerinin Canakkale Bogazindan girerek bes giin boyunca Karadeniz’de
kalmalar1 ve daha sonra yeniden altinci filoya geri donmeleri verilebilir. DYESS 305 mm
capindaki 8 adet denizaltisavar roketatar fiizeleri ile donatilmisti. Bu durum SSCB ve
Bulgaristan’in Tiirkiye’ye protesto etmesine neden olmustur. Tiirkiye bu protestolara cevap
olarak Montrd’de yer almayan yeni silahlarin gelistigini ve bu tiir silahlarin tagiyan gemilerin
bogazlardan gecmesini sozlesmeye aykirt olmadigini ifade etmistir. Sonug olarak, bu sorunun
nedeni Montr6’niin II.ekinin gelisen silah teknolojisine uyum saglayamamasiydi.

Son olarak savas gemilerinin smiflart agisindan Tiirk bogazlarinda sorunlar
yasanmisti. Montrd bazi savas gemilerinin, ait olduklar1 smifa gore bogazlardan gecis izni
vermekteydi. Bu durum da bir gemin hangi tiir savas gemisi olduguna dnem katmaktaydi. Bu
soruna ornek olacak durum 1976’da SSCB’ye ait Kiev savas gemisinin bogazlardan gecmesi
ile yasandi. Geminin giivertesinde 25-30 adet sabit kanatli, dikey olarak inip-kalkabilen Yak-

36 tiiriinde ucak ve denizalti savar helikopter bulundurulabilinecek kapasitede idi. SSCB

15



Kiev’i denizalt1 savar kruvazor olarak nitelendirdi. Fakat geminin ABD’nin Akdeniz’deki
altinc1 filosuna karsi, Sovyet filosuna bir hava destegi saglayabilecek kapasitedeki ucaklar
tasiyabilmesi onun denizalti savar kruvazor degil de, bir ucak gemisi olup olmadigi
tartismasina yol acti. Kiev’in hangi sinifa dahil oldugu saptanmaliydi, ¢iinkii onun sinifi
bogazlardan gecip gecemeyecegini belirleyecekti. Kiev’in bogazlarda gecisi hicbir tepki ile
karsilagmadigi halde uluslararasi hukuk acisindan sozlesmenin bir takim hiikiimlerinin hangi
anlama geldigi sorununu giindeme tasimistir. (Oran v.d., 2004)

2.1.2.1. Montré Sozlesmesinde Engeller ve Yetersizlikler

Montrd’niin 2.Maddesi, Bogazlar bolgesinde yasanan sorunlarin nedenleri ve sorunlari
arasinda sayilabilir. S6z konusu madde, igerisinde birden fazla unsur tagimaktadir: “Madde 2.
Baris zamaninda, ticaret gemileri, giindiiz ve gece, bayrak ve yiikk ne olursa olsun, (...)
3.Madde hiikiimleri sakli kalmak tizere, hicbir islem (formalite) olmaksizin, Bogazlar’dan
gecis ve gidis-gelis tam Ozgiirliiglinden yararlanacaklardir (...)” Bahse konu gecislerde
3.Maddeyle sakli tutulan tek “formalite” uluslararasi saglik kurallar1 kapsaminda Tiirk
yasalariyla konulmus saglik denetimidir. Bu denetim “(...) giindiiz ve gece, olabilen en biiyiik
hizla yapilacak ve bu gemiler Bogazlardan gecisleri sirasinda baska hicbir durus zorunda
birakilmayacaklard1 (...)” (Md.3/1). Ayrica, Barng zamaninda gececek ticaret gemileri icin
“(...) kilavuzluk ve yedekgilik (romorkorciiliik) istege bagh kalmaktadir.” (Md 2/3) (Oran,
v.d., 2004)

“Yiikii ne olursa olsun” ibaresi, gercekten biiyiik bir sorun niteligindedir. Bu maddeye
dayanarak Bogazlardan her tiirlii yanici, patlayici, zehirli hatta niikleer ve radyoaktif madde
tasiyan gemiler gecebilmektedirler. Ayn1 madde biitiin gemilerin gece de gecis yapabilmesine
imkan tamimaktadir. Bogazlarin kendine 6zgii 6zellikleri dikkate alindigindan, gece ge¢mek
isteyen bir tankerin tehlike riskini arttiracagi asikardir.

Tiirkiye’nin Dogu ve Bati arasinda koprii olmasi en Onemli jeopolitik 6zelligi
olmasina ragmen, diger devletlerin bu koprii iizerinde s6z sahibi olmasina neden olmaktadir.
Globallesme ile birlikte Dogu- Bati arasindaki ticaret gittikce artmaktadir. Bu ticaretin akigi
ise her tiirlii ulagtirma tiirii ile Tiirkiye lizerinden yapilmaktadir. Diger ulastirma tiirlerine
gore deniz tagimaciligi bir¢ok nedenden dolayr daha c¢ok tercih edilmektedir. Bu da

Bogazlardan geg¢isi zorunlu hale getirmektedir.

16



1936’da Montré Sozlesmesi yiiriirliige girdiginde, Tiirk Bogazlar bolgesinden gecen
gemilerin sayis1 giiniimiizdekinden cok azdi. Ayrica, gemi insa sektoriindeki gelismeler,
gemilerin niteliklerini de énemli 6l¢iide degistirdi. Ote yandan Istanbul Tiirkiye nin en yogun
niifuslu sehri haline geldi. Yani artik sorun hangi iilkenin hangi gemisinin Bogazlardan
gececeginden ¢cok, Bogazlardaki seyir emniyeti ve cevre giivenligidir.

Sovyetler Birligi'nin dagilmasi ile Karadeniz'e kiyist olan devletlerin sayilarinin ve
ticareten artmast ve Hazar Petrolleri tagimalann Tiirk Bogazlari'min giindemindeki yerini
korumasina neden olmaktadir.

Siyasi bir mesele olmaktan o6teye giden Bogazlar konusunda Tiirkiye kayitsiz
kalamamis ve Montr6’deki yetersizlikleri ve eksiklileri gidermek amaciyla asagidaki boliimde
detayli olarak incelenecek olan Tiirk Bogazlari Trafik Diizeni Tiiziiglinlii yiiriirliige
koymustur.

2.1.3. Tiirk Bogazlar Trafik Diizeni Tuziigii

2.1.3.1. 1994 Tiiziigii

Resmi adi; "Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafigi Diizeni Hakkinda Tiiziik"
olan 1994 Tiziigi 23.11.1993 tarihli, 93/5061 sayili kararname ile kabul edilmis, 1 Temmuz
1994 tarihinde yiiriirliige girmistir.

1994 Tiiziigii 7 boliim, 59 madde ve 6 ekten olugsmaktadir.

Birinci boliim, amag, kapsam ve tanimlardan olusmaktadir.

Ikinci boliim, "Genel Hiikiimler"e yer vermektedir.

Bu boliimdeki 4. Madde "Trafik Ayrim Diizenleri"ne iliskindir. Idarenin yetkisi,
Bogazlar'dan gececek gemilerin teknik durumlari ve bildirimleri, seyir plani I ve II, mevki
raporu, Bogaz'a girmeden oOnce teknik yeterliklerini kaybeden gemilerin bildirimi, trafik
kontrol merkezi ve trafik kontrol istasyonlari, kilavuz kaptan ticreti, transit isareti ve transit
gemilerin demirleme sartlar1 bu boliimiin basliklarini olugturmaktadir.

Uciincii boliim, Bogazlar'dan gecise iliskin diizenlemeler getirmektedir.

Bu baslik altinda ele alinan maddeler ise; gecis i¢in alinacak 6nlemler, diimen tutma
feneri, hiz, yetisen gemi, gecis sirasinda kaza ve ariza, kumanda altinda olmayan gemi,
yedekleme islemleri, Bogazlar'dan kalkan gemiler, trafik ayrim diizeninden ayrilma, zorunlu
nedenlerle trafigin durdurulmasi, seritler icinde seyretme yiikiimliiligli, derin su ¢ekimli

gemiler, demirleme yerleri ve sakli hitkiimlerdir.
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Dordiincii bolim ise Bogazlar ve Marmara Bolgesi i¢in Ortak Hiikiimler bashigim
tasimaktadir.

Bu boliim altinda diizenlenen maddeler ise; usulsiiz demirleme, cevre kirletme yasagi,
yelkenle ve kiirekle seyir yasagi, bildirim yiikiimliiliigii ve rapor basligi alindaki maddelerdir.

Besinci boliim Istanbul Bogazi Deniz Trafik Ayrim Diizeni Bolgesine iliskin Kurallar
getirmektedir.

Bu boliim altinda; goriis uzakligi, akinti, tehlikeli yiik tagiyan biiyiik gemiler trafigi ele
alinmastir.

Benzer hiikiimler altinci boliimde Canakkale Bogazi Deniz Trafik Ayrim Diizeni
bolgesine iligkin kurallar ad1 altinda da yer almaktadir.

Bu boliimde de yer alan diger maddeler ise sinirlar, hava cekimi, yerel deniz trafigi,
kilavuzluk hizmeti, emniyet ve giimriik denetimleri, saglik denetimi ve acente ile bulusma
yerlerine iliskindir.

Yedinci bolim ile Cesitli Hiikiimler baghigi altinda Tiiziik hiikiimlerine aykir
davranis, yiirtirliik ve yliriitme diizenlenmektedir. (www.bilgi-
rehberi.com/kanunlar/kanun2935061bes.html)

2.1.3.2. 1998 Tiiziigii

Bakanlar Kurulunca 8/10/1998 tarihinde kararlastirilan “Tiirk Bogazlan Deniz Trafik
Diizeni Tizigi” adh 98 tiiziig, 6.11.1998'de yiiriirliige girmistir.
(http://www.mevzuat.adalet.gov.tr/html/5193.html )

1998 Tiiziigii 7 boliim, 54 madde ve 6 ekten olusmaktadir.

Asagida 1994 Tiiziigi ile aymi basliklar altinda diizenlenen 1998 Tiiziigii iki tiiziigiin

karsilagtirilmasi seklinde verilecektir.

. Tiiziikler arasindaki ilk fark tiiziik tanimlarinda goriilmektedir. 1994 Tiziigi
“ Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni hakkinda Tiiziik” ismini almisken
1994 Tiiziiglinlin yerine gecen 1998 Tiiziigii “ Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiizigi”
diir. Bogazlar rejimine iligkin olarak Montreux’de 20 Temmuz 1936’da imzalanan
Sozlesme’de; “Bogazlar” genel deyimiyle Canakkale Bogazi, Marmara Denizi ve Karadeniz

Bogazi’nin kastedildigi ifade edilmektedir.
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. Montrd Sozlesmesinde “Istanbul Bogazi” ve “Tiirk Bogazlar1” ifadeleri yer
almamaktadir. Yiiriirliikten kaldirilan Tiiziikte ise “’Istanbul Bogazi” ifadesi yer almakla
birlikte, Tiiztigtin ad1 “Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik”
seklinde ifade edilmektedir. Yeni Tiiziikte ise “Tiirk Bogazlar” ifadesine yer verilmektedir.

Bu kavramla Tiirkiye Bogazlardaki egemenlik hakkini a¢ikg¢a belirtmek istemistir.

. “Trafik ayirim seridi i¢inde seyretme gii¢liigii olan gemiler” ile “ugraksiz
gecen gemiler” tanimlamalar yapilmis; eski tiiziikte 10m olan “Derin su ¢ekimli gemi” nin su
cekimi 15 m.’ye, 150 m ve daha biiyilkk olan “Biiyiilk gemi’nin tam boyu 200 m.’ye

cikarilmistir.

. Eski Tiiziikte degisik maddelerde diizenlenen “Seyir Plani I”, “Seyir Plan1 117,
“Mevki raporu” ve “Cagirma noktasi1 raporu”; Tiirk Bogazlari’'nda Rapor Sistemi basligi

altinda tek bir maddede diizenlenmistir.

. Eski Tiiziikte tek bir romorkore dayali olarak yapilmasi ongoriilen yedekleme
faaliyetinin, romorkérler veya romorkor 6zelligi IMO standartlarina uygun olarak belgelenmis

gemilerce yapilmasi ongoriillmiistiir.

L Trafigin gecici olarak durdurulmasi halleri; miicbir sebepler, tehlike durumlarsi,
kamu yararina biiyiik insaat faaliyetleri, ciddi ve beklenmedik seyriisefer tehlikeleri ile

sinirlandirilmastir.

. Tehlikeli yiik tasiyan gemilerle S00 groston ve daha biiyiik gemiler i¢in 24 saat
once verilmesi ongoriillen SP-1 raporu; trafik ayirim seritleri icinde seyretme giicliigii olan
gemilerin gecislerinde planlamaya esas olmak iizere boylar ve su ¢ekimlerine gore su sekilde
siirelendirilmistir.

a. 150-200 m. ve/veya 10-15 m. olan gemiler i¢in 24 saat 6nce,

b. 200-300 m. ve/veya 15 m.’den daha biiyiik olan gemiler i¢in 48 saat 6nce,

c. 300 m. ve daha biiyiik gemiler i¢in 72 saat once
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. Eski Tiiziikte tehlikeli yiik tasiyan bir biiyilk gemi Istanbul Bogazi’na
girdiginde, Bogazdan c¢ikincaya kadar ayni nitelikte baska bir geminin Bogaza girmesi
yasaklanmisken; yeni Tiiziikte tehlikeli yiik tasiyan bir bityiik gemi Istanbul ve Canakkale
Bogazlarina girdiginde aymi nitelikte olan diger bir geminin gegis sartlari, aralarinda makul

bir emniyet mesafesi birakacak sekilde belirlenmistir.

. Niikleer giicle yiiriitiilen, niikleer yiik veya yakit tasiyan, tehlikeli ve/veya
zararl yiik veya atik tasiyan gemiler i¢in seferlerin planlanmasi asamasinda ve 72 saatten az

olmamak kosuluyla 6nceden bildirim ve mevzuata uyma zorunlulugu getirilmistir.

. Eski Tiiziikte Bogazlardan gecen boylar1 150 m. ve daha biiyiik Tiirk
gemilerine getirilen kilavuz kaptan alma mecburiyeti, haksiz rekabete neden oldugu gerekcesi
ile kaldirlmistir. Yiiriirliikteki Tiiziikte, Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz gecis yapacak gemilere

kilavuz kaptan almalar1 6nemle tavsiye edilmektedir.

. Cevre kirletme yasagi mevzuat ilgi gosterilmek suretiyle genisletilmis; akinti
ile ilgili degerler degistirilmeden bazi durumlarda romorkor kullanilmasi suretiyle gecis
kosulu getirilmis; goriis uzakligina iliskin maddelerde ise bazi degerler ve uygulamalar

sadelestirilmistir.

. Istanbul ve Canakkale Bogazlari yaklasma sularindaki kilavuz kaptan alma ve
cikarma mevkileri notik nesriyatlar ile seyir haritalarindaki noktalar esas alinmak suretiyle

yeniden diizenlenmistir.

. Toplam 59 maddeden miitesekkil eski tiiziik ile 54 maddeden miitesekkil yeni
Tiiziikk arasindaki belki de en onemli fark; yiiriirliikteki Tiiziigiin “ Ozgiir gecis hakki ve

masum ge¢is hakki1” baglikli 50’nci maddesidir.
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2.1.4. Uluslararasi Denizcilik ()rgiitii (IMO) Diizenlemeleri

Tiirkiye'nin de yer aldigi 62. Doénem Toplantisindan yaklasik bir yil Once,
Nassia/Shipbroker deniz kazasi meydana gelmistir. Bu kaza Bogazlarda yeni bir trafik idare
sisteminin gerekliligini ve ivediligini kanitlamistir.

Uluslararast Denizcilik Orgiitii Deniz Emniyeti Komitesi Mayis 1994’te yapilan
63’ncii toplantisinda Istanbul ve Canakkale Bogazlari’nda olusturulan ve Tiiziik’te yer alan
Trafik Ayirim Diizeni (Traffic Seperation Scheme-TSS) uzun ve tartismali goriismeler
sonunda Tiirkiye tarafindan onerilen trafik ayrim diizenlerini “Istanbul Bogazi, Canakkale
Bogaz1 ve Marmara Denizi Gemi Seyri Kural ve Tavsiyeleri-Rules and Recommendations on
Navigation Through the Strait of Istanbul, Strait of Canakkale and the Marmara Sea” ile kabul
etmistir.

Fakat, Rusya Federasyonu'nun teklifi iizerine, baz1 sartlar, kararlastirllan Kurallar ve
Tavsiyeler'e eklenmistir. Buna gore, Kurallar ve Tavsiyeler, deniz giivenligi ve c¢evrenin
korunmas1 amaciyla konulmustur.

Kurallar ve Tavsiyeler, 1982 Deniz Hukuku Birlesmis Milletler Sozlesmesi ve 1936
Montro Sozlesmesi'ni kapsayan uluslararasi hukuk uyarinca Bogazlan kullanan herhangi bir
geminin haklarim etkilemek ya da zarara ugratmak amaciyla ¢ikarilmamastir.

Ayrica Komite, Yunanistan ve Bulgaristan'in teklifi iizerine kiy1 devleti tarafindan
(Tiirkiye) yiiriirliige konan ulusal diizenlemelerin, mevcut Kurallar ve Tavsiyeler'le uyum
icinde olmasi gerektigini belirten ilave sart1 kabul etmistir (Akten v.d., 2007).

2.2. Tiirk Bogazlarinda Tehlikeli Yiik Tasimalar:

2.2.1. Tiirk Bogazlari’nda Tehlikeli Yiik Tasinmasina Etki Eden Gelismeler

2.2.1.1. Hazar Petrollerinin Tiirk Bogazlarina Etkileri

Petrol ve dogalgaz genelde iiretim ve tiikketim bolgeleri arasinda boru hatlar ile
tasinmaktadir. Mesafe ve cografik sartlara gore bu tasimalar bazen boru hatlar1 ve/veya
vasitalar ile tagima birlesimiyle yapilabilmektedir.

Petrol genelde boru hatlar ile pazar olusmasina uygun deniz kiyilarina sevk edilmekte
ve buradan son pazarlara tankerler ile ulastirilmaktadir.

Dogalgaz ise pazara boru hatlarn1 ile sevk edilmekte, cok 0©zel hallerde,
basin¢landirilmis dogalgaz (CNG) veya sivilagtirilmis dogalgaz (LNG) olarak 6zel deniz

ve/veya kara tankerleri ile pazara ulastirilmaktadir.
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Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin {izerinde kuruldugu Anadolu, cografi konumu
nedeniyle, asirlardir dogu ile bati arasinda koprii gorevini gormiistiir. Asirlardir bu koprii
iizerinden iki kita arasinda medeniyet aligverisi olmus, ticaret ve teknoloji de aym rotayi
izlemistir.

Cagimizda, yukarida bahsedilen konularin yaninda, konumu itibariyle, bati ile dogu
arasinda dogal bir enerji kopriisii olusturan Tiirkiye, Ortadogu ve Hazar Havzasi enerji
kaynaklarimin uluslararas1 pazarlara c¢ikarilmasinda en ekonomik ve giivenli gecis yolu
olmaktadir.

Hazar bolgesi ve Orta Asya, enerji kaynaklar1 bakimindan 6nemli bir potansiyele
sahiptir. Ozellikle Orta Asya Bagimsiz Tiirk Cumhuriyetleri icerisinde Azerbaycan,
Kazakistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan 6nemli petrol ve gaz rezervlerine sahiptir. Bolgedeki
petrol ve dogalgaz iiretiminin yatirimlara bagh olarak Oniimiizdeki yillarda hizla artmasi
beklenmektedir.

Hazar enerji kaynaklari, diinya kamuoyunun giindemine ozellikle 1991°de Sovyet
Sosyalist Cumbhuriyetler Birligi (S.S.C.B)’nin dagilmasit sonrasinda gelmistir. Bolge
kaynaklari, her ne kadar Azerbaycan petrolii ve Tiirkmenistan gazi basta olmak iizere,
S.S.C.B doneminde de 6nemli kaynaklar olarak devrede iseler de, S.S.C.B’nin dagilmasinin
ardindan, batili biiyiik petrol sirketlerinin bolgeye odaklanan ilgisine paralel olarak bu
kaynaklar, daha fazla tartisilmaya ve milyarlarca dolarhik gelistirme ve tagima yatirimlarini
cezbetmeye baslamistir. 6 ayr1 hidrokarbon basenini barindiran Hazar’in petrol ve dogal gaz
potansiyeli hakkinda, birbirinden ¢ok farkli rakamlar 6ne siiriillmektedir.

Bu farkliliklarin temelinde; “olasi rezerv” ile, “ispatlanmis ya da iiretilebilir rezerv”
kavramlarinin bilingsizce karistinlmasi1 gibi etkenlerin yami sira, bu rezervlerden farkl
beklentisi olanlarin, rezervleri oldugundan yiiksek yada diisilk gosterme cabalari da rol
oynayabilmektedir.

Hazar Bolgesi rezervleri i¢in farkli bagvuru kaynaklar1 olmakla birlikte, bu kaynaklar
arasinda sikca bagvurulan ABD Enerji Bakanlig: istatistikleri “ispatlanmus iiretilebilir petrol
rezervleri’ni, 17-33 Milyar varil olarak vermektedir.

Buna ilave olarak, “olasi rezervler” (186 Milyar varil) de hesaba katildiginda, bolgenin
ispatlanmig ve potansiyel rezervleri toplami 203-219 Milyar varil gibi énemli bir potansiyeli

ifade etmektedir.
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Hazar denizi toplam 700 mil kiyiya sahip olup 6 adet petrol havzasi icermektedir. Bu
bolgedeki rezervlerin ¢ogu gelistirilememis veya arastirma dahi yapilmamistir.

Kesinlesmis rezervler Azerbaycan 7 Milyar varil (1 Milyar ton), Kazakistan 9 Milyar
varil (1.2 Milyar ton), Tiirkmenistan 0.55 Milyar varil (0.1 Milyar ton) ve Ozbekistan’in da
0.3-0.6 Milyar varil (0.1 Milyar ton) dir. Bunlara ilave olarak 186 Milyar varil muhtemel
rezerv bulunmaktadir (EIA (ABD Enerji Verileri Idaresi) Temmuz 2006 verileri).

Hazar Bolgesi dogal gazi da, diinya talebi agisindan ¢ok onemli bir kaynak teskil
etmektedir. Ispatlanmis ve olas1 gaz rezervleri birlikte dikkate alindiginda, Hazar’in mevcut
rezervi ve olasi gaz potansiyeli toplami, 560 Trilyon kiibik fit (15,8 Trilyon metre kiip) olarak
verilmektedir. Bu da, bugiin bilinen iiretilebilir diinya gaz rezervlerinin % 8,8’ine karsilik
gelmektedir.

Petrolde oldugu gibi dogal gazda da, bolgenin ispatlanmis ve potansiyel rezervleri,
ozellikle kaynak cesitliligi yaratacagi dikkate alindiginda, kiiresel enerji giivenligi agisindan
biiyiik nem arz etmektedir.

Ispatlanmis dogalgaz rezervleri agisindan bakildiginda ise, Azerbaycan 0.85 Trilyon
metrekiip, Kazakistan 1.84 Trilyon metrekiip, Tiirkmenistan 2.01 Trilyon metrekiip ve
Ozbekistan 1.87 Trilyon metrekiip ispatlanmus rezerve sahiptir.

Ayrica muhtemel 9.3 Trilyon metrekiip rezerv hesaplanmistir. (EIA (ABD Enerji
Verileri Idaresi) Temmuz 2006 verileri)

Hazar Bolgesi’nde ve ozellikle Azerbaycan ile Kazakistan’da son yillarda bulunan
Azeri-Cirali Giinesli (ACG), Sahdeniz (SD), Tengiz ve Kasagan gibi sahalarin, diinyada

bilinen en biiyiik sahalarla kiyaslanabilecek biiyiikliiklerde, cok onemli rezervlerdir.
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Tablo 2. Bolge iilkelerinin tiim dogal gaz ve petrol kaynaklari

(http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/Caspian/images/caspian_balances.xls)
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[Aezerhaipr. 7 | 7 = ] 30
i 0l 15 15,1
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Bolge petrol ve gaz kaynaklarimin {ilkeler itibariyle dagilimi ve uluslararasi

kuruluglarin bu bolgelerdeki yatirim programlar1 Sekil 3’de ve Tablo 3’te verilmistir.
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Sekil 3. Hazar bolgesi petrolleri (http://www.eia.doe.gov/emeu/cabs/Caspian/Maps.html).
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Tablo 3. Ulkeler itibariyle uluslararas: sirketlerin Hazar Bolgesi petrol ve dogal gaz

yatirimlari.
Project Prowven 2006 _ -
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Tablo 3’te de goriildiigii gibi, bilhassa PSA-Product Sharing Agreement/Uriin
Paylagim Anlagmasi bazinda saha ve isletme ruhsatlarinin verildigi Hazar cografyasi enerji

kaynaklaria uluslararasi kuruluslarin ilgisi oldukga fazladir.
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2.2.1.2. Hazar Petrollerinin Diinya Pazarlarina Ulastirilmasi

Bolge iilkelerinin kara iilkeleri olmasi, dis diinyaya acilim i¢in uzak mesafe kat
etmeleri ve bu geciste farkli iilke topraklarim1 gecme geregi enerji aktarimi konusunda 6nemli
sorunlar olusturmaktadir. Bolgede mevcut bulunan boru hatlar1 eski Sovyetler Birligi
tarafindan insa edilmis olup, o donemin ihtiyacina gére yapilmistir. Bu hatlar halihazirda
Rusya Federasyonu topraklarindan gecmektedir. Ayrica bakim ve onarim eksikliginden dolay1
onemli isletme sorunlar1 da yasanmaktadir.

Bolge iilkeleri bagimsizliklarin1 kazandiktan hemen sonra, iilke petrol ve gaz
kaynaklarmin pazarlanmasi icin alternatif giizergah arastirmalarina baslamis ve ¢ok sayida
yapilabilir proje gelistirmislerdir. Bolgede mevcut ve planlanmis Dogal Gaz ve Petrol Boru

Hatlan giizergah, kapasite, uzunluk ve durum itibariyle asagida Tablo 4 ve 5 de verilmistir.

Tablo 4. Hazar ve Orta Asya dogal gaz boru hatlari.

Boru Hatn Giizergah Kapasite Uzunluk Tahmini Durum
{(lom) Maliyet
Bakiu-Tifli=- Bakil'den baglayip. i i 2007 da dewrede
Erzurom Eru:\:'_s'.m_: izerinden - 6.7 900 km 1 milyar §
Erzumam™a miilyar metra kilp
Korpece-Kurtlkiy | Eomece’den 190 mityon § Arahk 1997 den
(Turkmepistan) B-10 MO0 Em beri devrede
Eurkoy'e (Iran) milyar meire kiip Kapasiie artinmm 2002"de 5
Hedef 13 milyarm3 icin 300-400 milyar m3 masd
milyan §

Orta Azva- Tirkmepistan e Devreds.
Merkez B-Dru Ozbekistan’dac alman 100 milyar mems kiip Mevout Hat ky Tirkmeriztan,
- Az, Earakistan bu hain

Hath Gzarinden Rusya'va Ukraymaya ve

Fazsva va ibrag
igin kullanryor.
Tran: Hazar CGaz Tarkmerbas ndan Askeda
Hazar'm alindan 15 milyar metre kip 2,000 km 13 Ciegrili engellerle
BarniHato Bakil'den Tirkiyeye milyar § VAN 0.
Centzas Devlatabad @an Iyvi Mryet
(Orta Asya CGaz (Tirkmenistan) 20 milyar metre kiap 1,200 km 2 milyar 3 Prowokolii
- Afpamistan  lizerinden imzalandt
Boru Hatti) Pakistan'a.  Anlazma Dievlet
ohirsa Hindistan"a Baskanlan
diazeyinde
goriyiliyer
Cin Caz Tiarkmenistan” dan 6.700 km Exxon,
Boru Hath Sincan"a 30 milyar (Japomya da Cm'e Mitsubishi we
meame kip churza daba 10 milyar § CINPC dn etizd
nzum) VAPIFOL.

Yapilan hesaplara gore Azerbaycan 2010 yilinda Orta Asya ve Azerbaycan’dan yilda
100 Milyon ton petrol ve 100 Milyar metrekiip dogal gaz ihrac edilebilecektir. Bu miktarin
mevcut boru hatlar ile taginabilmesi miimkiin degildir. Bu yiizden basta Bakii-Ceyhan hatti
olmak iizere bir¢ok alternatif hat gelistirilmistir. (Bilgiler http://www.eia.doe.gov web

sayfasindan derlenmistir).
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Tablo 5. Hazar ve Orta Asya petrol boru hatlari.

Boru Hatty Giizergah Kapasite Uzunluk Tahmini Durum
{Jam) Maliver
Balcii- Tifliz- Hakid'den baslavamo, I milvon wiz 1760 km 3-3.5 milyar 3 Ingaan siirivor.
Ceyhan Gurcistan  azerinden {50 milyon tonyil) CLOT0 km 2006 Mayis'ta
{B‘TC:I Ceyhan'a Tirkive da) devrade
Bakii-Supsa Bakia'den Ik kapasitesi 5.5 miy 224 km 600 mm § Laog
(Erken Petrol Bati Giircistan'in tken, sonmadan T maty HMisan'mda
Hattr) Eamadapiz limam aldu. igletmeye
Supsa‘ya agildy
Baki-Grozni- Ea.kil c!e:-. ~ a 5 mr_;'i l" :_;:JT}_'a 1400 km 5'1;::_1}'\_3\:1 5 ]S_?;—' somunda
e : eganistan @zerindan ganizletilabilir. Eapasite igletmeye
ﬂ"-}:‘ u;'o“:.;kn Bosya'mn Kamadeniz arnmmen icin SO0 basladh Cegen
r EBHJE}O a limam: INovonoss: milyon § ST
nedeniyla
Eesintili.
Baldi- Bakia'den Dazistan Melevoui: & moy. 325 km 140 nuilyon § { egen somanu
. fzernden, Deniryedu ile 8 may; pademivie, “by-
l_i oha :_:halle— Cegenisan "y Plaplanan: 18 mry pass” aman ile
Novoressizk pass" sderek agulda
Earadeniz"e
Kaszuri-Batum Dibendi"den E apasiie
) {Azerhaycan) arhrimendan
Bahmm'a waz gegildd.
gerekiyor
Trans: Hazar [kiz | Aktaudan  Bakid've ChewTon,
tanker: somra Taklagik Exxon we
EesmiEtadiany Tuirkiye'ye bor hain 4 milyar 5 Eazakodl
fiziblite
FapIvor.
Hazar Boru Hattn | Teczz B . : 2.5 milyar § MNovorossisk'de
K omsorsiyamn (Eazakistan) den Halen: 28 milyon ton 1500 km Eapasite ilk yikleme
i Tikhoretsk GAzerindsn Flaplanan: 72 mry armmme icin 1.7 fm 2001 de
(CPC) Mowvore: -] pailvar & ek Ldr. Halen
(Basya-Eamadaniz) yamnnm gerekl:. me
YOI
Atrau-Samara B B Mevcut hat,
00 km Eapas yemi pompe
(31ida 15 milyon tona arnmen 375 B omlan ila
yukselizlds) milyon § desteklend:.
Orea Azva Born Kazakistan dam. Mivet
Hatt: (CAOP) Tirkmenistan e I milyomn wig 1550 km 2.5 milyar § Protokali
* : amistan fzerindsn {50 milyon tonfyil) imezaland:.
n'a Fizibilite
devam
Bezervierle
ilgili soma
isaredleri var.
Farakiztan-Cim Aktabinsk Tamamland
Boru Hart; (Fzksm) 'den 40 milyon tontyil 3000 km m sirketlen
Sincam’a (Cin) pemoli mahhis
edecek.
Kazakiztan- Fazakistan'dam. TomlFina ELf
rl enistan- Turkmenistam I milyom w'g 1500 km 1.2 milyar § Simibilitesim
. fzernnden Harg {50 milyon tonyil) FAPIYOL.
Iran Boru Hatta adasina (Tran)
Iram “swap™ MNaka (Iran) " dan 1k agama & milyon 350 km 400-500 Inzaat halinde
Boru Hatt: Tahram'a tor, ikinci agama 18 milyon §
milyon ton
Iran-Azerbaycan . . 3 _ . TorlFmaElf
Boru Hatt: Baki den Tebriz'e 10-20 midlyon tonAyal 7 500 muilyor 3 tarafindan
gmerilovar.
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Dogu Hatti:

Kazakistan-Cin Boru Hatti

Bati Kazakistan’daki petrol sahalarindan Cin’e uzanan ve CNPC Petrol Boru hatti
olarak da bilinen hattin maliyeti 3.5 Milyar USD’ nin iizerindedir. Projenin birinci kism1 2003
yilinda, ikinci kismi ise 2006 yilinda tamamlanmaistir.

29 Temmuz 2006’da ilk ham petrol Dusanzi Rafinerisine ulagsmistir. Projenin 3. kismi
Kenkiyak ile Kumkol arasinda uzanacak olup ilk iki projeyi birlestirecektir. Bu kismin 2011
yilinda insaatina baglanmasi planlanmaktadir.

Kuzey Hatti:

RF-Baltk Denizi Hatti, halihazirda kullamilmaktadir. Ancak kig aylarinda hava
sartlarina bagl olarak giizergah kapanabilmektedir.

Bati Hatlari:

Bakii- Novorosiysk Boru Hatti:

1997 yilinda isletmeye acilan hat, Bakii- Supsa hatt1 ile birlikte Azeri, Giinesli ve
Cirakli petrol sahalarindan ¢ikarilacak petrolii Karadeniz’e ulasgtirmaktadir.

Bakii-Supsa ve Bakii- Batum Boru Hatlari:

Bat1 hatt1 olarak da anilan bu Bakii-Supsa (Glircistan) arasinda yer alir. Hattin diger bir
kolu 25 mil giineydeki Batum limanina uzanmaktadir. Nisan 1999°da isletmeye acilan Bakii-
Supsa hattin kurulus kapasitesi giinlitk 100.000 varildir.

Ancak yapilan revizyonlar sonucunda kapasite 220.000 varil/giin’e cikarilmistir.
Batum limanina ise hem demiryolu ile hem de boru hatt1 ile petrol tasinarak gemilere
yiiklenmektedir. 2005 yilinda giinlitk 190.000 varil/giin olan kapasitenin 260.000 varil/giin’e

cikarilacag agiklanmustir.

29



[ B a0
] w0 & rre
ABKMAZIA o RUSSIA
Saulﬂmrrnl P, S {'KC‘
4
\/ﬁ?g”ﬁ\k
ndnn SOUTH 'pc‘{z,.; -
e, Kuraisi O5SETIA jf:w*
L " J & y X
o, ﬁwm‘r:a”*“"'"' n‘ku_su -.h.‘.-hrr..lh
30
Batumighf AJARIA. pynansshall 9
-‘H'v’h""—\_fr_\_ Akhalaiaki : w !
TURK Y \,\}_J Py X
ARMEMIA ">
Sekil 4. Bakii-Supsa (BTC) boru hatlari.
CPC Petrol Boru Hatti:

Kazakistan’dan baglaylp Rusya Federasyonu iizerinden Karadeniz’in Novorovski
limanina ulasir. Bu hattan ilk yiikleme Ekim 2001’de gerceklesmistir. Projenin acilis
kapasitesi giinlik 565.000 varil olup 2015 yilina kadar 1,34 Milyon varil/giin olmasi
hedeflenmektedir. Istanbul Bogazi’'ndan ugraksiz tasinan giinliik 2,8-3,1 Milyon varil petrol
miktar1 bu hattin kapasite artirrmindan sonra 750.000 varil/giin daha fazla bir petrol trafigine
sahne olacaktir.

Trans-Hazar Boru Hatti:

Kazakistan’in Kaggan petrol yataklarindan baslayip, Hazar Denizi’nin altindan
gecerek Azerbaycan’a uzanmaktadir. Bakii-Tiflis-Ceyhan boru hattina baglanmasi
diisiiniilmektedir. Hazar Denizinin altindan hat Rusya ve Iran’1 by-pass ederek diinya pazarina
ulagsma hedefindedir. Proje ABD ve Avrupa tarafindan desteklenmekte ve petroliin cesitli
alternatif yollardan pazarlanmasinin lehlerine olacagini diisiinmektedirler. Buna karsin Rusya
ve Iran pazar hakimiyetlerini kaybetmemek icin bu projeye kars1 ¢cikmaktadir. Bu projenin
Hazar Denizi’nde olusturabilecegi olumsuz etkiler ve Hazar Denizi’nin hukuki statiisiiniin
belirsizligi yliziinden bu hattin insas1 problemlerle kars1 karsiyadir.

Giiney Hatlari:

Trans-Iran Hatti:
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Kazakistan-Tengiz sahasindaki petrollerin giineyden Tiirkmenistan ve Iran iizerinden
Basra Korfezi’ne ulastirllmasi planlanmaktadir.

Orta Asya Petrol Boru Hatti:

Kazakistan’dan baslayarak Tiirkmenistan-Afganistan ve Pakistan giizergdhim izleyen
bu hattin i¢ kangikliklarin yasandigi Afganistan’dan gecmesi projeye yatirimi riskli hale
getirmektedir.

Iran ile Swap (takas) Metodu:

Kazakistan hiikiimeti, smirl1 bir miktar petrolii Hazar Denizi’nden Iran’a ihrac ederek
Iran ile takas etmekte ve Basra Korfezi’ne ulasmaktadir. Tiirkmenistan da Iran’la takas yolu
ile petrol ihracat1 yapmanin arayis1 igerisindedir.

Dogal gaz Boru Hatlar

(Dogal gaz boru hatlarina ait bilgiler www.eia.doe.gov sayfasindan derlenmistir)

Tiirkmenistan-Iran Dogal gaz Boru Hatti:

Giiney Tiirkmenistan’dan iran’m kuzeydogusuna uzanan 200 km’lik hattin yapim
1997°de Iran tarafindan tamamlanmistir.

Trans-Hazar Dogal gaz Boru Hatti:

Tirkmenistan’in Kazakistan sinirindan Azerbaycan’a oradan da Giircistan ve
Tiirkiye’ye uzanmaktadir. Bu hatta da iran ve Rusya’nin by-pass edilmesi amaclanmustir.

Tiirkmenistan-Afganistan-Pakistan Dogal gaz Boru Hatti:

Hattin mutabakat zapti 1993’te imzalanmistir. Hattin yillik kapasitesi 20 Milyar
metrekiip olup uzun vadede Kuzey Hindistan’a uzatilmas1 giindeme gelmistir. Ancak,
Tiirkmenistan’in Unocal (ABD) ve Delta (Suudi Arabistan)’dan kurulu konsorsiyum ile
Afganistan’dan gececek bir boru hatt1 i¢in mutabakat zapti imzalamasi iizerine yapimci firma
ile yasal sorunlar ¢ikmistir. Ayrica hattin Afganistan’dan gececek olmasi da riski artirmakta
ve hattin yapilabilirligini azaltmaktadir.

Tiirkmenistan-Cin Dogal Gaz Boru Hatti:

Bu hat i¢in 1994 yilinda Cin ve Tiirkmenistan arasinda mutabakat zapti imzalanmistir.
Hattin insaatina Agustos 2007’de baslanmis olup Ocak 2009”da isletmeye acilmasi
planlanmaktadir. Hattin yillik kapasitesi 30 Milyar metrekiip olup 7000 km uzunlugundadir.
Hat, Ozbekistan’in Amuderya Nehri'nin saginda kalan sahadaki 1,3 Trilyon metrekiipliik

rezervi 30 yil boyunca Cin”’e tasiyacaktir. Hat iki kola ayrilmakta olup bir tanesi Kazakistan
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digeri de Ozbekistan iizerinden Cin’in dogu kiyilarina buradan da Sanghay’a ulasacaktir.
Buradan Cin ve Japonya pazarlarina ulastirilacaktir. Hattin ¢ok uzun olmasi, ekonomik
olmamas1 ve 3 veya daha fazla iilkeden gecmesi ve Tiirkmen gazinin Dogu Asya’da rekabet
giicliniin belirsizligi dezavantajlaridir.

Sonu¢ olarak iiretimi artarak devam eden bolge petrollerin tamaminin Tiirk
Bogazlari’ndan tasginmasi halinde 2010 yilinda 15.000 tankerle 250 Milyon ton petrol ve
petrol tiirevi madde Bogazlardan gececektir. Ancak teknik olarak bu rakamin Tiirk
Bogazlari’ndan gecmesi miimkiin gorillmemektedir. Bu yiizden alternatif giizergahlardan

boru hatlariyla taginmasi (Sekil 5-6) en ideal yol olarak tesvik edilmelidir.
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Sekil 5. Hazar Havzas1 petrol boru hatlari.
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Sekil 6. Tiirk Bogazlarina alternatif boru hatlar (Caspian/bosporusbypassmap.pdf)

Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru Hatti (BTC)

1992-1997 yillart arasinda yapilan muhtelif goriismeler sonucunda Mayis 1998’de
Istanbul Mutabakat Zapti imzalanmustir. 18 Eyliil 2002’de Bakii’de yapilan temel atma
toreninden sonra insaat calismalarina baslanmis 18 Mayis 2006°da ilk Azeri petrolii Ceyhan
Terminaline ulagsmistir. Projenin toplam maliyeti 3 Milyar USD’ yi agsmis olup 1082 km boru
dosenmistir. Tam kapasiteye ulasildiginda yilda 50 Milyon ton petrol bu hat iizerinden diinya

pazarlarma ulastirilacaktir (www.btc.com.tr).

BTC Projesinin Tiirkiye Acisindan Onemi

BTC Projesi’nden saglanacak dolayli kazanclar bir yana birakilirsa, Tiirkiye'nin, bu
projeden “gecis vergisi ve isletmecilik hizmetleri“ karsiliginda; tasinacak kapasiteye baglh
olarak, 1-16. yillar arasinda 140 ile baglayip 200 Milyon $’a ulasan, 17-40. yillar arasinda ise
200 ile baslayip 300 Milyon $ civarina ¢ikan bir yillik gelir elde etmesi beklenmektedir.

Bu proje, Tiirkiye’nin bolge iilkeleri igerisindeki mevcut stratejik onemini agikca
ortaya c¢ikarmig bulunmaktadir. Tiirkiye, 21. yiizyila girerken Hazar Bolgesi enerji
kaynaklariin diinya pazarlarina naklinde istikrarli ve giivenilir bir iilke konumunda olmasi

dolayistyla dogu-bati enerji koridoru iizerinde stratejik bir rol iistlenmis bulunmaktadir.
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BTC Projesi ile Tiirkiye, Giiney Kafkasya ve Orta Asya’y1r Tiitkiye ve Akdeniz’e
baglamasi planlanan ve “Dogu-Bati Enerji Koridoru” olarak adlandirilan, saglam bir giivenlik
koridoru olusturmay1 ve bu sayede Bati’min ¢ok dnem verdigi bir mesele olan “enerji arz
giivenligi” agisindan saglam bir temel atilmasin1 garantilemis olmaktadir. BTC ile jeopolitik
giiclinii saglamlastiracak olan Tiirkiye, ayrica, Tiirk Bogazlari’ndaki yiiksek trafik yiikiinden
kaynaklanan gegcis risklerinin azaltilmasi acisindan da agik ve onemli bir avantaj saglamis
olacaktir.

Rusya Federasyonu Bati Ural bolgesi ve Kazakistan Tengiz bolgesinde iiretilen ham
petroliin en kisa ¢ikis noktasi Karadeniz Novorosiysk limamdir. Ancak, Istanbul ve
Canakkale Bogazlari’ndaki gerek yogun uluslarasi trafik gerek iki kiy1 arasindaki yerel trafik
ve gerekse Bogazlardaki osinografik,meteorolojik ve cografik kisitlar, bu petroliin tankerlerle
uluslararas1 piyasaya cikigim1 zorlamakta, Tiirkiye ve Bulgaristan-Yunanistan iizerinden
Akdeniz ve Ege Denizi’'ne ¢ikacak transit boru hatti projeleri iizerinde calisilmaktadir.
Karadeniz’e Novorosiysk limanindan ¢ikis yapan Rusya Federasyonu-Bati Ural, Kazakistan-
Tengiz ve/veya Hazar petrollerinin Akdeniz’e inmesini saglayacak ve Ulke Bogazlari’m
gerek yogun tanker trafigi gerekse dogabilecek tehlikelerden kurtaracak “Karadeniz-Akdeniz”
gecisli cevreye duyarli “Ham Petrol Boru Hatti Projesi” girisimine RF ve Kazakistan’in
destek vermemesi nedeniyle, RF tarafindan “Burgaz-Dede aga¢” rotasina donmiistiir. RF’nun
onderlik yaptig1 Burgaz-Dedeagac arasinda yapilmasi planlanan petrol boru hatti, Tiirkiye’de
ozel sektoriin yapmay1 6nerdigi Ordu (Unye)-Ceyhan petrol boru hattinin &niine gec¢mistir.
Novorosiysk-RF limanina CPC (Caspian Pipeline Consortium) ile gelen Kazakistan ve
mevcut hatlarla inen RF petrollerinin hemen hemen tamamini kapsayan yillik 70,0 Milyon ton
petrol Burgaz-Dedeagag rotasindan (Sekil 7) Ege Denizine indirilmesi i¢in insa edilecek boru

hatt1 i¢in Gasprom-RF ve ENI-Italya arasinda mutabakata varilmustir.
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Sekil 7. Burgaz Dedeagac petrol boru hatt1 giizergahu.

2.2.2. Tiirk Bogazlarinda Gemi Trafigi

Bu boliimde Tiirk Bogazlart; 1938-2006 yillar1 gemi gegis verileri degiskenligi ve bu
stirecte meydana gelen gelisme, farklilik ve riskler agisindan incelenecektir. Bu inceleme ile
diinii ve giinimiizii karsilastirma olanagi elde edilerek goreceli olarak gelecek tahminleri
yapabilmek miimkiin olacaktir.

1938 ile 2006 yillar1 arasinda toplam gemi gecisinde % 980, ugraksiz geciste
% 1000,3 liik artiglar vardir.

Ortalama gemi tonaji aym1 donemde % 308 artis gostermistir. Bogazlardan gecis
yapan iilke sayis1 ise 1938 yilinda 23 iken % 322 oraninda bir artigla 2006 yilinda 97’ye
yiikselmistir.

1938 yilinda gecen gemi sayist ve gemi tonajina gore Tiirk Bogazlarini en fazla
kullanan iilkeler Tablo 6 (a)’da ve Istanbul Bogazi’m1 2006 yilinda say1 ve tonaj olarak en
fazla kullanan iilkeler ise Tablo 6 (b)’de verilmistir.

1938 yilinda daha az iilke, daha az gecis ve tonaj miktarlarina sahipken 2006 yilinda
daha fazla iilkenin sayr ve tonaj olarak Bogazlarnn daha fazla kullandiklar1 acikga
gozlenmektedir.

1938 yilinda sayr ve tonaj olarak 5. sirada yer alan Rusya’nin 2006 yilinda sayisal
acidan birinci tonaj agisindan 6.sirada yer aldign  gozlenmektedir. Ingiltere, Italya,

Romanya’nin goreceli konumlarim1 korumadiklart; 1938 yilinda listede yer almayan Malta,
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Panama, Kambogya, Liberya, Marshall Adalari’nin 2006 yilinda gerek sayi, gerek ise tonaj

olarak Bogazlarn en fazla kullanan iilkeler arasinda yer aldiklari tespit edilmistir.

1938 yilinda sayisal olarak birinci, tonaj olarak iiciincii sirada yer alan Yunanistan’in

2006 yilinda sayisal listede 10. siraya, tonaj listesinde ise Malta, Panama ve Liberya’dan

sonra 4. siraya diistiigii gozlenmektedir. Ukrayna ve Giircistan kiigiik tonajli gemilerle sayisal

listede en ¢ok kullanicilar arasinda {iist sirada yer alirken tonaj siralamasinda alt siralarda yer

almaktadirlar. Sayisal listede yer almayan Marshall Adalari’nin biiyiikk tonajli gemilerle

Bogazlar1 kullandig1 gézlenmektedir.

Tablo 6. Istanbul Bogazi’m1 1938 ve 2006 yillarinda say1 ve tonaj olarak en fazla kullanan

iilkeler.
(a) 1938 (Kut, 1995) (b) 2006
Sayisal Tonaj Sayisal Tonaj
Gegis Ton Gegis Ton

1 [Yunanistan 1.292|1 |ingiltere 2.890.184| [1  [Rusya 5.881|1 |Malta 67.130.534
2 Ingiltere 1.235(2 |italya 1.604.666| |2 Malta 5.335(2  |Panama 47.361.862
3 Italya 785|3  |Yunanistan 1.576.094| |3 Ukrayna 3788|3 Liberya 45.506.556
4 Almanya 383|4 [Norveg 743.700| |4 Panama 3397|4 Yunanistan 41.998.257
5 Rusya 333|5 [Rusya 740.098| |5 Giircistan 2757|5 Marshall Adalart 19.802.125
6 Romanya 311|6  [Romanya 647.391| |6 Kambogya 2545/6  |Rusya 19.751.132
7  |Komoros 1485|7  |Bahama 17.874.661
8 St Vincent & Gren 1473|8 ftalya 15.355.644
9 |Liberya 1386(9  |Giircistan 12.042.212
10 [Yunanistan 973|10 |Ukrayna 11.904.468
11 |Antigua & Barbuda 950(11 |GKRY 11.742.751
12 [Suriye 928(12 |Kambogya 9.547.215
13 |Kuzey Kore 839[13 |Singapur 9.359.955
14 |italya 790|14 |Hong Kong 8.519.829

Bu boliimde Tiirk Bogazlarindaki verilere 1996-2006 yillar1 kiyaslanarak bakilacaktir.

2006 yilinda Istanbul Bogazi’'nda gegis yapan gemi sayis1 (54,880), 1996 yili gemi

gecis sayisinin (49,952) 1,1 kati; 2006 Yilinda Canakkale Bogazi’ndan gecis yapan gemi

say1s1 (48,915), 1996 yil1 gemi gecis sayisinin (35,487) 1,38 katidir.

Canakkale ve Istanbul Bogazlari gemi gecisleri ve Marmara Denizi’'ne ugrayan

gemilere ait bilgiler 1996 ve 2006 yillar1 icin Tablo 7 ve Tablo 8 da verilmistir.
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1996 ve 2006 yillar1 icin ugraksiz gecen gemilerin toplam gemi gegis sayisina olan
oranlar incelendiginde, Canakkale Bogazi’nda ise % 66,4 den % 65,5 oranina bir artma
gozlenmektedir.

Canakkale Bogazi’ndan gecen Marmara Limanlarina ugrayan gemi sayis1 oraninin bu
stiregte % 33,6 dan % 34,5’a % 0,6 ik bir artis gosterdigi, ve oranin say1 olaraktal996
yilinda 11,933 gemi iken 2006 yilinda 16,854 gemiye c¢iktigi goriilmektedir. Ayrica kilavuz
kaptan alan gemi oranlarina bakildiginda 1996 yilinda % 28,4 olan oranin 2006 yilinda
9%34,5’a ciktig1 yani % 6,1 lik bir artis oldugu tespit edilmistir.

1996 ve 2006 yillar i¢in ugraksiz gemi gecislerinin toplam gemi gegis sayisina olan
oranlar1 Istanbul Bogaz1 i¢in incelendiginde; oranlarda % 47,6 dan % 58,1’ e bir artis
gozlenmektedir.

Istanbul Bogazi’ndan gecip Marmara Limanlarina ugrayan gemi sayisimin toplam
gemi sayis1 icindeki oranlarinda bu siirecte % 13,1'lik azalma gozlenmistir. Istanbul
Bogazi’'ndan Marmara Limanlarina ugrayan gemi sayisinin 1996 yilinda 26.962 iken 2006
yilindan azalarak 23.000 gemiye indigi goriilmektedir. Bogazlarda artan gemi trafigine
ragmen Marmara limanlarina ugrayan gemi sayisindaki bu azalma Karadeniz’den diger
iilkelere artan dis ticaret ve petrol tasimalarinin bir gostergesidir.

Kilavuz alma oranlarina bakildiginda ise bu siirecte oranlarda % 7,7°lik bir artis
oldugu ve oranin % 40,7’ lerden % 48,4’ lere ciktig1 tespit edilmistir.

Tablo 7. Canakkale Bogazi 1996-2006 gemi gecisleri.

1996 2006

1 .. M
Toplamgemi | Ugraksiz | Kilavuz alan L.Marn:ara Toplamgemi | Ugraksiz | Kilavuzalan Lima;rll:;ia

gegisi gegigler gemi imaniarina gegisi gegisler gemi 5
BAYRAK DEVLETI Ugrayan BAYRAK DEVLETI Ugrayan
Sayl | % | Sayi| % | Sayi| % | Sayi | % Sayi | % | Sayi| % | Sayi | % | Sayi | %
GKRY 931 ] 26 ) 911 [979] 203 | 18] 20 | 21 ANTIGUA & BAR 1485 30 | 672 | 453 | 1.025 [ 69,0 | 813 | 547
HONDURAS 802 | 23 | 717 [894) 97 | 121] 8 | 106 CAMBODIA 1296 | 26 | 1473 905 | 139 | 107 ] 123 | 95
MALTA 29511 83 | 2327 [ 789 | 849 | 288 624 | 21,1 GURCISTAN 1817 | 37 | 1532] a3 | 314 | 173] 285 | 157
PANAMA 1173) 83 | 627 ] 535) 710 | 605 ) 546 ) 465) [\ geria 1700 37 [1161] 9] 1315 735 | 620 | 351
ROMANYA 75§21 ] 665 [o07) 67 | 91 68 | 93 MALTA 4994 | 102 | 3810 | 76,3 | 1656 | 332 | 1184 | 237
RUSYA ATIT| 1331 4212| 906 ) 620 | 110] 445 | 94 | [™panama 4073 | 83 | 2674 | 657 | 2128 | 522 | 1390 [ 343
SURIYE 19860 56 | 1902) 9580 89 | 45] 84 [ 42 RUSSIA 3819] 78 | 3568 934 | 314 | 82 | 251 | 68
TURKIYE 8305) 234 | 2723 | 328 | 1.598 ] 19.2 ] 5582 | 67.2 ST VINCENT&GR 1306 | 27 | 1.005) 77,0 | 345 | 264 | 301 | 230
UKRAYNA 3491) 98 | 2999 | 859 | 506 | 145 492 | 141 TURKIYE 0046 | 203 | 3716 374 | 289 | 29 | 6.230 | 626
YUNANISTAN 1205 36 | 750 | 579 | 746 | 576 545 | 42,1 UKRAINE 1826 | 37 | 1671 915 171 | o4 | 155 | 85
DIGERDEVLETLER | 9.103 | 257 | 5.661 | 622 | 4696 | 516 | 3442 [ 378 DIGER DEVLETLER | 16.563] 33,9 | 11.079] 66,9 | 9.175 | 554 | 5484 | 33,1
GENEL TOPLAM 35487 100 | 23.554| 66,4 | 10.081| 28,4 | 11.933] 336 GENEL TOPLAM 48.915( 100,0| 32.061| 655 | 16.871| 34,5 | 16.854| 345
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Tablo 8. Istanbul Bogaz1 1996-2006 gemi gegisleri.

1996 2006

1 . M
Toplam gemi |  Ugraksiz | Kilavuz alan rMarn|1ara Toplam gemi | Ugraksiz | Kilavuzalan Limzrr:rll:r:ia

gegisler gegisler gemi 'm,a marina gegisler gegisleri gemi .
BAYRAK DEVLETI Ugrayan BAYRAK DEVLETI Ugrayan
Sayi | % | Sayi| % | Say| % | Sayi | % Sayl | % | Sayi| % | Sayi| % | Sayi | %
BULGARISTAN 1002] 21 § 771 1 7471 883 1856 261 ] 53] | camBoDIA 2545 | 46 | 1184 465 ] 1561 | 613 | 1361 535
GKRY 93 | 19 | 942 [ 978 859 | 892) 21 | 22 | [ comoros 1485| 27 | 602 [ 405 | o961 [ 647 883 [ 595
HONDURAS 954 | 19 ] 867 [909) 296 | 310 858 | 899 | [T gireisTAN 2757 | 50 | 1525 | 553 | 1315 | 47,7 | 1232 | 447
MALTA 3181) 64 | 2323|730 2433] 765] 858 | 27.0] ™| |geRia 1386 | 25 | 1161 | 838 [ 1255 [ 905 | 225 [ 162
ROMANYA 940 | 191 85 | 878 827 | 880 15 | 1221 Myata 5335 | 97 | 3819 | 716 | 3248 | 60,9 | 1516 | 284
RUSYA 7851 | 157 [ 4445 | 566 | 4257 540 | 3408 ] 454 | o 97| o2 T2 [ 7o2 {2308 (o2 | 7 1218
SURIVE 1993 | 40 J 1857 [ 932§ 173 ] 87 | 136 | 68 RUSYA 5881 | 10,7 | 3533 | 60,1 | 2600 | 442 | 2.348 [ 309

TURKIYE 18.879] 378 | 2792 [ 148 | 1370] 73 | 16.087] 852

STVINCENT&G 1473 | 27 [ 1006 | 683 | 712 | 483 | 467 | 317
UKRAYNA 5729) 115 ] 3107 ] 542 | 3169 | 863 ] 2622 458 | M pkive 12407| 226 | 3613 | 201 | 555 | 45 | 8704 700
YUNANISTAN 1055 [ 21 ] 796 [ 755 | 964 | 914 259 | 25| [zavma 2785 | 69 11605 1220 {2219 1586 [ 2123 | 360
DIGERLERI 7.375| 148 | 5036 | 68,3 | 5.106 | 69.2 | 2.339| 317 | [ pIGERDEVLETLER [14.426] 263 [11.114] 770 [ 0845 [ 682 [ 3312 230
GENEL TOPLAM 49.952| 100,0|23.761] 47,6 | 20317| 407 | 26962 540 | | GENEL TOPLAM 54.880] 1000 31.880] 58,1 [ 26.580| 48,4 | 23.000] 41,9

2.2.3. Tiirk Bogazlarinda Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemi Trafigi

Tablo 9’da 1996-2006 yillar1 arasindaki tehlikeli yiik tasiyan tanker gecisi, yillik
toplam gemi gecisine gore yiizdelerinin yillara gore degisimi verilmistir. Toplam tanker gecis
sayisinin toplam gemi gegis sayisina yiizdeleri bu donemde Istanbul Bogazi’nda % 8,5 den
% 18,5’a dogru biiyiik bir artig gosterirken, Canakkale Bogazi’'nda % 15,9 dan % 19,6’ya
yiikkselmigtir. Bu da tankerlerin her gecen giin Bogazlardan daha fazla gecis yapmakta
oldugunu gostermektedir.

Diger taraftan tanker gecislerinde 1996-2006 doneminde ortalama yillik gemi
gecisindeki artis Istanbul Bogazi’'nda % 8,41, Canakkale Bogazi’nda ise % 4,94 tiir.

2006 yilinda Istanbul Bogazi’'nda gegis yapan tanker sayis1 (10,153), 1996 yilindaki
tanker gecis sayisimin (4,248) 2,39 kati; 2006 Yilinda Canakkale Bogazi’'ndan gecis yapan
tanker sayis1 (9,567), 1996 yili tanker gecis sayisinin (5,658) 1,69 katidir.

Istanbul Bogazindan 1996 yilinda giinde ortalama gecis yapan tanker sayis1 12 iken
2006 yilinda bu sayr % 150 artmis ve 28’e c¢ikmistir. Canakkale Bogazindan 1996 yilinda
giinde ortalama gecis yapan tanker sayist 16 iken 2006 yilinda bu say1 26’ya c¢ikmustir.
Sekil 8’de 1996 ve 2006 yillar1 gemi ve tanker gecis kiyaslar1 goriilmektedir.
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1996 ile 2006 yillar1 arasinda Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndan tasinan tehlikeli
yiik miktarindaki ortalama yillik degisim orani sirasi ile % 8,44 ve % 6,26’dur.

2006 yilinda Istanbul Bogazi'ndan taginan tehlikeli yiik miktar1 (143,452,401), 1996
yili tehlikeli yiik miktarinin (60,118,953) 2,39 kati; 2006 Yilinda Canakkale Bogazi’ndan
tasinan tehlikeli yiik miktar (152,725,702), 1996 yili tehlikeli yiikk miktarinin (79,810,052)
1,91 katidir.

Tablo 9. 1996-2006 Bogazlardan gecen gemi sayisi, tanker ve tehlikeli yiik miktar.

GEGEN TOPLAMI TANKER T TANKER BASINA ApéIPII(LiCI’(RE.[?I;?]ﬂA GUNLUK ORT YUK | GUNLUK ORT
GEMi SAYISI | (TTA+LPG+TCH+TCH+LNG) ORT TEH YUK e —— MIKTARI TANKER SAYISI
ste. | oave iST.B. | GAN.B. | ISTANBUL |GANAKKALE| iST. | GAN.| isT. GAN. iST. | GAN. | isT. [ cAN.
SAYI| % | SAYI| % Bogazi Bogazi | Bogazi | Bogazi| Bogazi Bogazi | Bogazi | Bogazi |Bogazi| Bogazi

1996 |49.952| 35.487]4.248| 8,5 15.658] 15,9] 60.118.953 | 79.810.052 | 14.152] 14.106] 5.009.913 | 6.650.838 | 164.709 | 218.658 | 12 16

1997 |50.942| 36.543] 4.303 | 8,4 16.043]16,5] 63.017.194 | 80.485.711 | 14.645] 13.319] 5.251.433 | 6.707.143 | 172.650 | 220.509 | 12 17

1998 |49.304| 38.777] 5.142[ 10,41 6.546] 16,9] 68.573.523 | 81.974.831 | 13.336] 12.523] 5.714.460 | 6.831.236 | 187.873 | 224.589 | 14 18

1999 |47.906 40.582] 5.504 [ 11,5]7.266] 17,9] 81.515.453 | 95.932.049 | 14.810] 13.203] 6.792.954 | 7.994.337 | 223.330 | 262.828 | 15 20

2000 | 48.079 | 41.561] 6.093 | 12,7 7.529 | 18,1] 91.045.040 | 102.570.327 ] 14.943] 13.623] 7.587.087 | 8.547.527 | 249.438 | 281.015 | 17 21

2001 | 42.637 | 39.249] 6.516 | 15,3 7.064 | 18,0] 100.768.977 | 109.625.682] 15.465] 15.519] 8.397.415 | 9.135.474 | 276.079 | 300.344 | 18 19

2002 | 47.283 | 42.669 | 7.427 | 15,7 7.637 | 17,9] 122.953.338 | 130.866.598 ] 16.555] 17.136 ] 10.246.112| 10.905.550 | 336.858 | 358.539 | 20 21

2003 | 46.939 | 42.648] 8.107 | 17,3 8.114 | 19,0] 134.603.741 | 145.154.920] 16.603 | 17.889] 11.216.978| 12.096.243 | 368.777 | 397.685 | 22 22

2004 | 54.564 | 48.421]9.399 | 17,2 9.016 | 18,6 ] 143.448.164 | 139.203.656 ] 15.262| 15.440] 11.954.014| 11.600.305 | 393.009 | 381.380 | 26 25

2005 | 54.794 | 49.077 ]10.027| 18,3 8.813 | 18,0] 143.567.196 | 148.951.376] 14.318] 16.901] 11.963.933| 12.412.615 | 393.335 | 408.086 | 27 24

2006 | 54.880 | 48.915]10.153| 18,5 9.567 | 19,6 ] 143.452.401 | 152.725.702] 14.129] 14.995] 11.954.367| 12.727.142 | 393.020 | 418.427 | 28 26

ORT | 49.882 | 44.649 ] 6.993 | 14,0] 7.568 | 17,0] 104.823.998| 115.209.173 | 14.991 | 15.222 | 8.735.333 | 9.600.764 | 287.189 | 315.642 | 19 21
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Sekil 8. 1996-2006 Toplam gemi ve tanker gecisleri grafigi

2004-2006 yillarinda Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda tasinan tehlikeli yiik (ham

petrol, petrol iiriinii, kimyasal madde ve LPG/LNG) degerleri metrik ton (MT) olarak Tablo

10 da gosterilmistir.

Tablo 10. Istanbul ve Canakkale Bogazlarindan tasinan tehlikeli yiik miktari.

a. ISTANBUL BOGAZI

viLLAR | ToPLAm HAM PETROL |PETROL URUNU| KIiMYASAL LPG/LNG
MT % MT % MT % MT %
2004  |143.898.164|101.277.242| 70,38 | 30.436.408 | 21,15 | 10.009.993 | 6,96 | 2.174.521 | 1,51
2005 | 143.567.196| 96.952.104 | 67,53 | 36.645.761| 25,53 | 5.940.132 | 4,14 | 4.029.198 | 2,81
2006  |143.452.401] 95.821.828 | 66,80 | 39.313.630 | 27,41 | 3.672.040 | 2,56 | 4.644.903 | 3,24
ORTALAMA | 143.639.254] 98.017.058 | 68,24 | 35.465.266 | 24,69 | 6.540.722 | 4,55 | 3.616.207 | 2,52
b. CANAKKALE BOGAZI
VILLAR | ToPLAM HAM PETROL |PETROL URUNU| KIMYASAL LPG/LNG
MT % MT % MT % MT %
2004 | 155.561.833] 98.857.961| 63,55 | 32.669.234 | 21,00 | 11.161.429| 7,17 | 12.873.209 | 8,28
2005 | 148.951.326] 95.570.759 | 64,16 | 37.328.662 | 25,06 | 6.453.357 | 4,33 | 9.244.261 | 6,21
2006  |152.725.702| 97.499.342| 63,84 | 39.848.054 | 26,09 | 5.839.548 | 3,82 | 9.538.759 | 6,25
ORTALAMA | 152.412.954] 97.309.354 | 63,85 | 36.615.316| 24,02 | 7.818.111 | 5,13 | 10.552.076 | 6,92
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Ham petrol iiriinlerinin Istanbul Bogazi’nda tasinan tehlikeli yiik miktar1 igindeki orani
ortalama % 68,24, Canakkale Bogazi i¢in % 63,85tir.

Tasman tehlikeli yiik miktar1 i¢indeki Petrol iiriinlerinin oraninda yillara bagh bir artis
gozlenmektedir; oran 2004 yilinda % 21,15, 2005 yilinda % 25,53 ve 2006 yilinda % 27,41
olmustur.

Ham petrol ve petrol iiriinlerinin 3 yillik ortalamasi Istanbul Bogazi ve Canakkale
Bogazlar icin yaklagik olarak esittir.

Tasman tehlikeli yiik miktar1 icindeki Kimyasal iiriinlerin oraninda Istanbul
Bogazi’nda 2004 (% 6,96) yilindan 2006 (% 2,56) yilina bir azalma goriilmektedir. Aym
durum Canakkale Bogazi’nda da gozlenmektedir.

LPG/LNG tasinmasinda tonaj bazinda Istanbul Bogazi’'nda son ii¢ yilda belirgin bir
artis gozlenirken Canakkale Bogazi’nda ise azalma gozlenmektedir.

Tehlikeli yiik tasiyan gemilerin boy dagilimi 2004-2006 donemi ic¢in saptanmis
sonuclar Tablo 11°de gosterilmistir. Boyu 200 m den biiyiik gemilerin sayisinda Istanbul
Bogaz i¢in 2006 (2,238) yilinda 2005 (2,202) yilina gore bir artis gdzlenmektedir. Canakkale
Bogazinda da 2006 (2.462) yilinda 2005 (2.421) yilina gére bir artig vardir.

Tablo 11. Tehlikeli yiik tagiyan gemilerin boy dagilimai.

ISTANBUL L=300 300>L=250 250>L>200 200>L=150 150>L=>100 100>L TOPL AIVJ
Bogaz! Sayl % Sayl % Say! % Say! % Sayl % Sayl %
2004 0 0,00 712 | 7,58 | 1.396 | 14,85 | 2.590 | 27,56 ] 1.917 | 20,40 | 2.784 | 29,62 | 9.399
2005 0 0,00 | 712 | 7,10 | 1490 | 14,86 | 2525 | 25,18 ] 2302 | 22,96 | 2.998 | 29,90 | 10.027
2006 0 0,00 | 653 | 3,64 | 1.585] 8,83 | 2.379 | 13,25] 2.526 | 14,07 | 3.010 | 16,77 | 17.949
ORTALAMA] 0 0,00 | 692 | 556 ] 1.490 | 11,96 | 2498 | 20,05 2.248 | 18,05 ] 2.931 | 23,52 | 12.458
GANAKKALE L=300 300>L=250 250>L>200 200>L=150 150>L=100 100>L TOPL AIVJ
Bogazi Sayl % Sayl % Sayl % Sayl % Sayl % Sayl %
2004 1 0,01 ] 894 | 992 ]1.385] 15,36 | 2.744 | 30,43 ] 1.865 | 20,69 ] 2.127 | 23,59 | 9.016
2005 0 0,00 | 906 | 10,28 ] 1515 | 17,19 | 2631 | 29,85] 1917 | 21,75] 1.844 | 20,92 | 8.813
2006 0 0,00 | 843 | 881 | 1.619] 16,92 | 2.565 | 26,81 ] 2.215] 23,15] 2.325 | 24,30 | 9.567
ORTALAMA] 0 0,00 | 81 | 9,65 | 1.506 | 16,50 | 2646,7| 28,98 ] 1.999 | 21,89 | 2.099 | 22,98 ] 9.132

Diger taraftan LPG/LNG, Tanker (TTA), Kimyasal Madde (TCH) boy dagilimi

Istanbul ve Canakkale Bogazlari i¢in Tablo 12 de gosterilmistir.
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Tablo 12. LPG/LNG, TCH ve TTA boy dagilimlar1 (2004-2006)

LPG
ISTANBUL L?300 300>L2250 250>L7200 200>L?150 150>L?100 100>L TOPL AIVI
Bogaz Say! % Say! % Say! % Say! % Sayi % Sayi %
2004 0 0,00 0 0,00 | 51 | 804 | 162 | 2555] 232 | 3659 189 | 29,81] 634
2005 0 0,00 0 0,00 | 109 | 16,01 ] 154 [ 22,61] 159 | 23,35] 259 | 38,03] 681
2006 0 0,00 0 0,00 | 111 | 1364 178 | 21,87 230 | 2826 | 295 | 36,24] 814
ORTALAMA] 0 0,00 0 0,00 | 90 | 12,73 ]|164,67| 2320 | 207 | 2917 | 248 ]| 3490] 710
GANAKKALE L7300 300>L7250 250>L.7200 200>L.7150 150>L?100 100>L TOPL AI\A
Bogaz Say! % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi %
2004 0 0,00 | 114 163 220 174 151 822
2005 0 123 207 174 131 17 752
2006 0 128 183 219 155 113 798
ORTALAMA] 0 0,00 | 122 | 1539 184 | 23,31 ]204,33] 25,84 | 153 | 19,39 ] 127 | 16,06] 791
TCH
ISTANBUL L7300 300>L7250 250>L7200 200>L?150 150>L?100 100>L TOPL AIVI
Bogaz Sayl % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi %
2004 0 0,00 0 0,00 | 51 | 804 | 162 | 2555] 232 | 3659 189 | 29,81] 634
2005 0 0,00 0 0,00 | 109 | 16,01 ] 154 | 22,61 ] 159 | 23,35] 259 | 38,03] 681
2006 0 0 0 155 487 1.038 | 61,79 1.680
ORTALAMA] 0 0,00 0 0,00 ] 53 | 534 | 157 [ 1573] 293 [ 29,32 | 495 | 49,62 ] 998
CANAKKALE L7300 300>L7250 250>L7200 200>L7150 150>L?100 100>L TOPL AIVI
Bogaz Say! % Say! % Say! % Say! % Sayi % Say %
2004 0 0,00 3 25 329 396 380 1.133
2005 0 0,00 0 5 265 595 632 1.497
2006 0 0,00 0 1 220 731 613 1.565
ORTALAMA] 0 0,00 1 007 | 10 | 0,74 J271,33] 1940 574 | 41,05] 542 | 38,74] 1.398
TTA
ISTANBUL L7300 300>L7250 250>L.7200 200>L.7150 150>L?100 100>L TOPL AI\A
Bogaz Sayl % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi %
2004 0 712 1.318 2.095 1.298 2.047 7470
2005 0 712 1381 2095 1628 1.761 7577
2006 0 653 1.474 2.046 1.809 1.677 7.204
ORTALAMA] 0 0,00 | 692 | 9,33 | 1.391 | 18,75 ]2078,7| 28,03 | 1.578 | 21,28 | 1.828 | 24,65] 7.417
CANAKKALE L7300 300>L7250 250>L7200 200>L?150 150>L?100 100>L TOPL AIVI
Bogaz Sayl % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi % | Sayi %
2004 1 777 1.197 2195 1.295 1.596 7.061
2005 0 783 1303 2192 1191 1.095 6.564
2006 0 715 1.435 2.126 1.329 1.599 7.204
ORTALAMA] 0 0,00 | 758 | 10,92 ] 1.312 | 18,89 ) 2171 | 31,27 | 1.272 | 18,32 ] 1.430 | 20,60 ] 6.943
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LPG gemi boylarinin incelenmesinde; LPG yiiklerinin % 54,07’si 150 m.’den kiiciik
boydaki gemilerle tasimirken, Canakkale Bogazi’'nda LPG gemi boylarinda artis
gozlenmektedir. Boyu 150 m den kiiciik gemilerin oramt % 35,45 tir. Diger bir deyisle
Canakkale Bogazi’nda LPG gemilerinin % 64,55 inin boyu 150 m den biiyiiktiir.

Istanbul ve Canakkale Bogazlari’'nda toplam tehlikeli yiik tastyan tanker bilgileri ve

kuzey-giiney yoniinde dolu-bos dagilimlart Tablo 13 de gosterilmistir.

Tablo 13. Istanbul ve Canakkale Bogazlar tehlikeli yiik tasiyan tanker sayilari, bos-dolu
dagilim oranlar1 (2004-2006)

TEHLIKELI YUK TASIYAN TANKERLER

IST{\NBUL TOPLAMI KUZEY - GUNEY GUNEY-KUZEY
BOGAZI

TOPLAM| DOLU| % | BOS MIKTAR | DOLU| BOS MIKTAR % | DOLU| BOS MIKTAR %
2004 9.399 | 4.860 |51,71| 4.539 | 143.898.164 | 4.224 | 466 | 137.217.956 |954| 636 | 4.073| 6.680.208 | 4,6
2005 10.027 | 5.192 |51,78| 4.835 | 143.567.196 | 4.468 | 522 | 141.669.646 |98,7] 724 | 4313 | 1.897.550 | 1,3
2006 10.153 | 5.108 |50,31| 5.045 | 143.452.401 | 4552 | 510 | 140.692.971 | 98,1] 556 | 4.535| 2.759.429 | 1,9
TOPLAM 29.579 | 15.160(51,25| 14.419| 430.917.761 | 13.244| 1.498 | 419.580.573 |97,4] 1.916 | 12.921| 11.337.187 | 2,6

TEHLIKELI YUK TASIYAN TANKERLER

QANAKKALE TOPLAMI KUZEY - GUNEY GUNEY-KUZEY
BOGAZI

TOPLAM| DOLU| % | BOS MIKTAR | DOLU| BOS MIKTAR % | DOLU| BOS MIKTAR %
2004 9.016 | 4.564 |50,62| 4.452 | 155.561.833 | 3.200 | 1.297 | 134.314.787 | 86,3| 1.364 | 3.155 | 21.247.046 |[13,7
2005 8.813 | 4.794 |54,40| 4.019 | 148.951.326 | 3.669 | 745 | 134.029.388 |90,0| 1.125 | 3.274 | 14.921.938 | 10,0
2006 9.567 | 5.079 |53,09| 4.488 | 152.725.702 | 4.794 | 3.750 | 135.133.554 | 88,5] 4.773 | 1.329 | 17.592.148 [ 11,5
TOPLAM 27.396 | 14.437|52,70| 12.959| 457.238.861 | 11.663| 5.792 | 403.477.729 |88,2| 7.262 | 7.758 | 53.761.132 |[11,8

Tehlikeli yiik tasiyan gemilerin sayisal olarak yaklasik yarisinin dolu yarisinin bos
oldugu gozlenmektedir. Kuzey-Giiney yoniinde dolu gecen gemiler bu yondeki bos gemi
sayisinin ¢ok iistiindedir.

Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda uluslararasi tehlikeli yiik kategorilerine gore

tasinan yiik ve gemi tiplerine gore dagilimi Tablo 14’de gosterilmistir.
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Tablo 14. Tehlikeli yiik kategorilerine gore tasinan yiik ve gemi tiplerine gore dagilim

e | 2004 | 2005 | 2006 |2004|2005|2006| | SAUFAE | 2004 | 2005 | 2006 |2004|2005|2006
IMDG TOPLAM | TOPLAM | TOPLAM % % % IMDG TOPLAM | TOPLAM | TOPLAM % % %

1 365.727 67.437, 115.237 0,241 0,08 0,08 1 74.952] 43.987 37.416] 0,05] 0,03 0,02]

2 3.694.972]  4.052.726]  4.796.910 2,40 3,16 3,18 2 8.876.945] 10.078.816] 10.206.292 554 6,19 6,25

3 134.242.218| 136.547.919| 135.931.127]  87.32| 89,62 90,11 3 112.733.247] 137.016.322] 139.726.894] 70.31] 84,12 85,54

4 5469.067)  5.111.871 4.495.043 3.56] 2,96 2,98 4 7355433 6.217.001]  5.001.363, 459 3,82 3,06

5 2761717 3.379.292  2.825.483 1,80] 1,86 1,87 5 8.370.303]  3.993.893]  3.151.489 5220 245 1,93]

6 1.065.854] 252.931 284.346 0,691 0,19 0,19 6 11.919.403 950471 856.102 7431 0,58 0,52]

7 246 259 819 0,00] 0,00 0,00] 7 246 259 835 0,00f 0,00 0,00]

8 3.031.994]  1.720.773]  1.636.108 1,97 1,08 1,08] 8 4845518]  2.534.900] 1.868.732] 3,021 1,56 1,14

9 372.695 535.263 358.230 0.24] 024 0,24 9 3.158.277 1.954.875| 1.535.922] 1970 1,20 0,94

DIGER 2.739.112 3.159 402.676 1,78] 0,27 0,27 DIGER 2.995.550 95.552)] 967.618 1,87) 0,06 0,59

TOPLAM | 153.743.601] 151.671.630] 150.845.980] 100,00] 99,46 | 100,00] TOPLAM | 160.329.874] 162.886.076] 163.352.662] 100,00 100,00| 100,00]

ISTANBUL GANAKKALE
BOGAZI 2004 2005 2006 |2004|2005]|2006 BOGAZI 2004 2005 2006 |2004| 2005|2006
GEMI TIPI | TOPLAM | TOPLAM | TOPLAM | % % % GEMI TIPI | TOPLAM | TOPLAM | TOPLAM | % % %

ITANKERLER 143.898.164] 143.567.196] 143.452.401] 93,60] 94,66] 95,10 |[TANKERLER 155.561.833) 148.951.326) 152.725.702] 97,03] 91,45] 93,49
DIGER GEMILER ~ 9.845.437 8.105.796]  7.393.579] 6,40 5,34 4,90] |[|[DIGER GEMILEN  4.768.041) 13.934.750] 10.626.960 2,97 8,55 6,51
TOPLAM 153.743.601 | 151.672.992 | 150.845.980] 100,00} 100,00f 100,00} |TOPLAM 160.329.874 | 162.886.076 | 163.352.662] 100,00f 100,00f 100,00]

Istanbul ve Canakkale Bogazlari’nin gemi trafigine kapanma siireleri ve nedenleri saat
olarak Tablo 15 (a) ve 15 (b) de verilmistir. istanbul ve Canakkale Bogazlari’nda bekleme
stireleri cift, Kuzey-Giiney yonleri icin Sekil 9 ve Sekil 10 da saat olarak verilmistir.

Istanbul Bogazi’'nda 2004 senesinde tanker gecisi nedeniyle kapanma oram % 91,52
iken sonraki yillarda Marmaray projesi tek yonlii deniz trafigi uygulamasi nedeniyle sifira

kadar diismiistiir. Canakkale Bogazi’'nda ise kapanma nedenlerinin esit olarak dagildigim

gorebiliriz.
Tablo 15 (a). Istanbul Bogazinin gemi trafigine kapanma siireleri

ISTANBUL BOGAZI 2004 2005 2006 TOPLAM
KAPANMA NEDENi TOPLAM| % |TOPLAM| % |TOPLAM| % |TOPLAM| %
TANKER GECISI 8.591 91,52 5258 37,98 0 0 13.849 | 32,50

| GORUS-AKINTI-

| ETRTINA 483 5,15 933 6,74 745 3,85 2.161 5,07
ACIL DURUM-DIGER 88 0,94 134 0,97 203 1,05 425 1,00
MARMARAY 226 2,40 7518 54,31 18427 | 95,11 | 26.170 | 61,43
TOPLAM 9.387 100 13.843 100 19.375 100 42.605 100
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Sekil 9. Istanbul Bogaz1’nda ¢ift, kuzey-giiney yonleri i¢in saat olarak bekleme siireleri
(2006)

Tablo 15 (b). Canakkale Bogazinin gemi trafigine kapanma siireleri
CANAKKALE BOGAZI 2004 2005 2006 TOPLAM
KAPANMA NEDENI TOPLA % TOPLA % TOPLA % TOPLA %
TANKER GECISI 1960 [ 75,52 | 2288 | 57,09 2236 | 5834| 6.484 | 62,13
[ GORUS-AKINTI-
| FIRTINA 253 | 974 | 613 | 1529 412 |1075] 1278 | 1224
YEDEKLI GECiS 264 | 10,16 | 106 2,64 195 5,09 565 541
DIGER 118 | 456 | 1001 | 2498 | 990 | 2583 2109 | 2021
TOPLAM 2595 | 100 | 4008 | 100 | 3833 | 100 | 10436 | 100
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Sekil 10. Canakkale Bogazi’nda cift, kuzey-giiney yonleri i¢in saat olarak bekleme
stireleri 2006.

2.3. Deniz Kazalar1 ve Denizel Cevreye Etkileri

2.3.1. Deniz Kazalar1 ve Nedenleri

Deniz kazas1 gemilerin catmasi, bir geminin karaya oturmasi, batmasi, alabora olmasi
gibi gemilerin basina ¢esitli sebeplerden dolay1 gelebilecek olaylarin tiimiinii ifade etmek icin
kullanilan bir terimdir. (Kender, Cetingil, 2003) Genel olarak da gemi ile ilgili olan maddi ve
/ veya hayati zarar doguran olaylar olarak tanimlanabilir. Deniz kazalarim asagida siralanan

olaylar olusturur.
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Catma

Biri deniz araci olmak iizere iki veya daha fazla deniz aracinin birbirleri ile carpigmasi
olarak tanimlanan c¢atmalar, deniz kazalarmin basinda gelen olaydir. Aslinda denizlerin
genislikleri goz oniine alindiginda, bu biiyiikliige oranla ¢ok kiiciik kalan gemilerin birbirleri
ile carpigsma ihtimallerinin ¢ok az oldugu diisiiniilebilir. Ancak seyir yollarinin karadaki kadar
belli ve gidis gelislerin ayn1 hatlar {izerinde bulunmas; karanlik, pus, tipi, akint1 ve firtina gibi
tabi afetler; siirat, rota, seyir ve manevra hatalar1 gibi teknik hususlar; makine ve diimen
arizalar1 gibi deniz kazasi nedenleri olarak da sdylenen beklenmedik haller hesaba katilinca
ihtimalin ne kadar yiiksek oldugu goriiliir. Gemi sayis1 ve biiyiikliigiindeki artislarda da
kiyilarda ve limanlarda daha sik goriilen ¢atmalar a¢ik denizlere de taginmustir.

Karaya Oturma

Bir geminin su altindaki kisminin dibe degmesi olarak tanimlanabilir. Bir doga olay1,
olagan {iistii bir olay, hatali seyir gibi istemsiz olaylar neticesinde goriilebilecegi gibi geminin
batarak tamamen elden ¢cikmasim 6nlemek gibi amaglarla istege bagh olarak da gemi karaya
oturabilir. geminin oturma durumuna, oturdugu yere, dip yapisina ve bunlar gibi nedenlere
gore kendi cabalari ile kurtulabilir. Bu sekilde kurtulma imkan1 yoksa yardim istemek ya da
yiikii limbo etmek gerekecektir. Eger gemi kayalik bir deniz dibine oturmussa, karinada bir
delik a¢ilmasi olasilig1 biiyiiktiir. Bu durumda acilan yer ve biiyiikliige gére gemi icin alabora
olma ya da batma gibi tehlikeler bag gosterir.

Alabora Olma

Bir geminin belli bir tarafa yan yatarak omurgasmin iiste gelmesi olarak
tanimlanabilir. Bir karaya oturma sonrasi1 goriilebilecegi gibi bir catisma sonrasi da
goriilebilir. Genel olarak geminin su icinde emniyetle durmasimi saglayan dengesinin
bozulmasi sonucudur. Dengenin bozulmasini saglayan onemli etmenlerden biri de hatal
yiikleme ve bosaltma yapilmasidir.

Batma

Bir geminin su iistiinde durma, ylizme kabiliyetini tamamen yitirerek elden cikmasi
olarak tamimlanabilir. Nedenleri alabora olmayla aynidir. Ayrica geminin alabora olmasi

sonucu da goriilebilir.
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Sa¢ Atmasi, Korozyon ve Geminin Su Almasi

Ticaret gemileri celik konstriiksiyondur ve saclarin birbirlerine belli bir form ve plan
cercevesinde perginlenmesi veya kaynatilmasi ile yapilirlar. Bu dizayn gemiye denge ve
yiizebilirlik kazandirir. Form iizerindeki deformasyon gemiye dengesini kaybettirir ve gemi
stabilitesi tehlikeye diiser. Deformasyonun bir diger sebebi de sac atmasidir. Gemiyi olusturan
saclarin biitiinliigiinii kaybetmesi olarak tanimlanabilir.

Atmalar, per¢in ve kaynak yerlerinde goriilir. Bu noktalar zamanla goriilen
zayiflamalar sonucu dayanamaz ve pargalanir. Bu dayaniksizlik, zamanla olusabilecegi gibi
geminin yapim asamasinda yapilan hatali kaynak ve percin islemi sonucunda da goriiliir.
Korozyon cevre sartlar1 ile kimyasal ve elektro kimyasal reaksiyonlar sonucu metalin
yiizeyden itibaren bozulup harap olmasi seklinde tanimlanir. Deniz suyuna maruz kalan
metallerde korozyon olusumu daha fazladir. Celik konstriiksiyon olan gemilerin de en biiyiik
problemi korozyondur. Korozyondan korunmak i¢in gemilerin, havuzlanmasi gerekir ve
havuzlanma periyotlarin1 aksatmamalar1 6nemlidir. Sac atmalar1 ve korozyon sonucu geminin
biinyesinde olusan agikliklar, geminin bazi kompartimanlarina deniz suyu girisine ve
dolmasina sebep olur. Geminin su almaya baslamas1 ile su alis hizina bagli olarak tehlike de
artar. Su girisi ile geminin dengesi bozulabilir ve tekne ylizdiirme kabiliyetini kaybedebilir.
Bunun sonuglar1 da alabora olma ve batmadir.

Yangin

Gemiler yapilma asamasinda hurdaya ayrlislarina kadar yangin tehlikesi altindadir.
Ticaret gemileri biiytidiikce, tagidigr yiikler cesitlendikge, miktarlan arttikga yangin ¢ikma ve
yayillma olasiligi da artmistir. Buna paralel olarak da yangin onleme, ihbar ve sondiirme
sistemleri gelismistir. Yangin ¢ikmasinin en 6nemli nedeni gerekli temizligin ve diizenin
saglanamamasidir. Gemide temizlige azami derecede dikkat edilmesi, elektrik, havagazi ya da
biitan gaz1 devrelerinin mitkkemmel olmasi, patlayict maddelerin emniyete alinmasi sarttir. Bu
makine daireleri i¢in daha da onem kazanir. Ciinkii burasi yangin tehlikesinin en ¢cok oldugu
yerdir, yangin diger yerlere de si¢crayabilir. Makine dairelerinde yanma olay1 i¢in gerekli olan
yanic1 madde, sicaklik ve hava daima birbirlerine ¢ok yakin olarak bulunur. Gemide yapilan

sicak ¢aligmalar da yangin sebeplerindendir.
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Deniz Kazalarimin Nedenleri

1991-2001 yillar1 arasinda Amerika Sahil Giivenlik Komutanligi’nin (United States
Coast Guard USCGQG) veritabanina kayithh 71.470 kazanin yaklasik % 46’sinin insan
hatasindan kaynaklandigini ortaya koymustur. (Sekil 11)

Tehlikeli Yik
Kaynakl Hava Kosullari
2% 1%
Insan hatalar q
46% Uhendislik

Hatalari
41%

Sekil 11. Amerika Sahil Giivenlik Komutanligi’nin kaza nedenleri dagilimi kayitlari.

Yapilan baska bir ¢calisma da Avustralya Ulastirma Giivenligi Birimi’nin (Australian
Transportation Safety Bureau, ATSB) kaydettigi 150 kaza raporu, Kanada Ulastirma
Emniyeti Kurulu'nun (TSB Kanada) kaydettigi 100 kaza raporu ve Ingiltere Deniz Kazalari
Aragtirma Kurulu'nun (MAIB) kaydettigi 100 kaza raporu incelenmistir.Yapilan
incelemelerde MAIB in kaydettigi kazalarin % 82 si, ATSB’nin kaydettigi kazalarin % 85 i,
TSB Kanada’ nin kaydettigi kazalarin % 84 ii insan hatalarindan kaynaklanmistir.

Avustralya Ulagtirma Giivenligi Birimi (Australian Transportation Safety Bureau,
ATSB)’nin kaydettigi 150 kaza raporuna gore kazalan etkileyen faktorlerin dagilimi Tablo

16 da verilmistir.
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Tablo 16. ATSB nin kaydettigi kazalar etkileyen faktorlerin dagilimi

Kazalan etkileven faktorler Yiizdeleri
Gorev ihmali % 16
Durum degerlendirmesi ve bilinci % 15
Bilgi, yetenek % 13
Mekanik hata % 6
Risk toleransi % 5
Kaynak yonetimi % 5
Prosediir % 5
Gozlem hatasi % 5
Bilinmeyen nedenler % 5
Hava % 4
Sevyir dikkati % 3
Rahatlik % 3
Yorgunluk % 3
Insan hatasiyla iliskili bakim onarim % 3
Is yonetimi % 3
Gorevlendirme % 2
Tayfa % 2
Sevir sirasinda beklenmeven tehlikeler % 1
Gorevi kotiiye kullanma % 1
Toplam %100

Denizcilik operasyonlari insan odaklidir. Bu yiizden deniz kazalarinda insan faktorii

onemli bir paya sahiptir. Yapilan arastirmalara gore diinyadaki deniz kazalarinin % 75-96’s1

insan hatalarindan kaynaklandigin1 géstermektedir. Ayrica aragtirmalara gore;

Tanker kazalarinin % 84-88’ 1,
Karaya oturmanin % T9’u,
Catismalarin % 89-96’s1,
Duran gemiye catmalarin % 75 1,
Yangin ve patlamalarin % 75’ inin

Insan hatasindan kaynaklandig tespit edilmistir.

Almanya’da yapilan bir aragtirmada ise 100 deniz kazasi incelenmistir. Bu ¢alismada

100 kazadan 96 tanesinin insan hatasindan meydana geldigi tespit edilmistir. Kazalarin % 93

il iki veya daha fazla insandan kaynaklanmaktadir. Kirlilik ile sonu¢lanan deniz kazalarinda

ise olusum durumu dagilimi sekil 12°de verilmistir.
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Sekil 12. Kirlilikle sonuglanan kazalarin nedenlerine gore dagilima.

2.3.1.1. istanbul Bogazi’ndaki Deniz Kazalar

Istanbul Bogazi'ndaki trafik, mevcut durumda giivenli bir gecisin sinirlarim asmis
olup, risk her gecen giin artmaktadir. Gemi insa sanayindeki gelismeler ve biiyiiyen ticaret
hacmine paralel olarak son yillarda Istanbul Bogazi'ndan gegen gemilerin sayilari ve boyutlart
giderek bityiimektedir.

Tehlikeli yiik tasiyan gemi sayisinda ve tasinan tehlikeli yiik miktarinda meydana
gelen artiglar, Tiirk Bogazlarindaki seyir, can ve cevre giivenligini tehdit etmektedir. Ozellikle
olas1 bir tanker kazasi sonucu denize dokiilecek tehlikeli yiiklerin meydana getirecegi cevre
kirliligi biiyiik bir cevre faciasina neden olabilecektir.

Tiirk Bogazlarinin kaza istatistikleri acisindan incelendiginde diinyada en ¢ok deniz
kazasinin oldugu noktalardan biri oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu kazalarin arasinda diinyanin
10. biiyiikk petrol dokiillmesine ve 43 kiginin 6liimiine yol agan Independenta kazasi da
mevcuttur.

Yapilan bir calisma asagidaki su yollarindaki 1 Milyon mil seyir mesafesinde
gerceklesen kaza oranlarini su sekilde tespit etmistir. (TUDAV, 2001)

Istanbul Bogazinda 6

Siiveys Kanalinda 3

Missisipi Nehrinde 0.2
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Istanbul Bogazi'nda meydana gelen gevre, can ve mal giivenligini tehlikeye sokan ve
petrol kirliligine neden olan kazalardan en 6nemlileri asagida belirtilmektedir:

Zoranic-World Harmony: 14 Aralik 1960'da Yugoslav tankeri Zoraniz ile Yunan
tankeri World Harmony Bogaz'da carpisti ve 18 000 ton petrol denize dokiilmiistiir.

Norborn-Peter Zoranic: Norve¢ bandirali Norborn ile Peter Zoranic 15.09.1964'de
Kanlica onlerinde ¢catma meydana gelmis olup yangin ve petrol kirliligi olmustur .

Lutsk-Kransky Oktiabr (USSR): Rus bandirali gemiler 01.03.1966 yilinda Kizkulesi
onlerinde ¢atismis ve 1.850 ton petrol denize dokiilmiistiir.

Independenta-Evriali: 15.11.1979 tarihinde Romen bandirali 88.285 GRT'lik
Independenta tankeri 5.298 GRT'lik Evriali isimli bir Yunan tankeri ile Haydarpasa 6nlerinde
carpismast sonucu yaklasitk 95.000 ton petrol denize dokiilmiis, 43 denizci hayatimi
kaybetmis, deniz ve cevre kirliligine neden olmustur. Bogaz trafigi 1 hafta siiresince kapali
kalmistir. Bu kaza Istanbul Bogazi'nda meydana gelen ve petrol kirliligiyle sonuglanan en
biiyiik kazalardan birisidir.

Jambur-Da Tong Shan: 25.03.1990 tarihinde Irak Bandirali Jamburg isimli tankerin
Istanbul Bogaz1 Sariyer aciklarinda Cin Bandirali Datongshan isimli gemi ile catigmasi
sonucunda yaklasik 2.600 ton petrol denize dokiilerek kirlilige neden olmustur.

Leonis-Denizati: 24.08.1991 tarihinde istanbul Bogazinda meydana gelen bir catisma
sonucu Deniz gemisi batmstir.

Madonna Lily-Rabunion-18: 14.11.1991 tarihinde istanbul Bogazi'nda meydana gelen
bir catisma sonucu Deniz gemisi batmistir.

Nassia-Shipbroker: 13.03.1994 tarihinde 100.000 ton petrol tasiyan Kibris Rum
Kesimi bandirali Nassia tankerinin Istanbul Bogaz1 kuzey girisinde Shipbroker ile catismasi
sonucunda biiyiik bir yangm c¢ikmis ve 27 kisi Olmiistiir. Denize 20.000 ton ham petrol
dokiilmiis ve Nassia yara alarak infilak etmistir. Tanker giinlerce yanarak Istanbul 'u tehdit
etmis, olusan cevre kirliliginin 6niine ge¢ilememistir. Nassia 'nin neden oldugu kazadan sonra
Tiirk Bogazlar Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi 01 Temmuz 1994°de yiiriirliige girmistir.

Semele-Shipka: 7.11.1999 tarihinde Istanbul'da Semele-Shipka gemileri Kanlica'da
catismis olup Semele adli gemi batmustir. (Ece,2005)

Volganeft 248: 30.12.1999 tarihinde Rusya bandirali Volganeft 248 isimli gemi kotii

hava sartlar1 ve agir denizler nedeniyle Florya onlerinde kirilarak, batmis ve gemiden yaklasik
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1.578 ton petrol denize dokiilmiistiir. 7 km’lik sahil seridinde yogun Kkirlilik meydana
gelmistir. Kirliligin temizlenmesi yaklasik 2,5 sene siirmiis ve 9.600.000 USD’ye mal
olmustur. Volganeft kazasindan sonra Acil Miidahale Kanunu olarak bilinen 5312 sayili
Deniz Cevresinin Petrol Ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale Ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair kanunun temelleri atilmistir.

Gotia: 07.10.2002 tarihinde Gotia isimli geminin Emirgan iskelesine carpmasi sonucu
22 ton marine diesel oil denize dokiilmiistiir. Turistik 6neme sahip olan Ortakdy 6nlerinde ¢ok
yogun olmak iizere, Karakoy-Emirgan sahil seridinde yakat kirliligi olusmus ve 6nemli sayida
deniz araci kirlenmistir.

Ancak yapilan arastirmalar, bugiine kadar yasanan kazalarin ucuz atlatilmis oldugunu
ve mevcut tehlikeli madde tasiyan gemi gecisleri yiiziinden ¢ok daha korkung bir felaketle
sonuclanabilecegini ortaya koymaktadir. Patlayan bir mutfak tiipiiniin biitiin binaya zarar
verdigi ve hatta ¢oktiirdiigli hepimizce malumdur. Buna daha biiyiik bir dl¢ekle bakildiginda,
ornegin 30000 DWT’lik bir LPG gemisinin bogazda patlamasindan ortaya ¢ikabilecek enerji
220.000 ton dinamite veya bagka bir ifade ile Hirosima’ya atilan atom bombasinin 11 katina
esdeger oldugu hesap edilmistir. (Akten v.d.,1994)

Bir baska yetkilinin agiklamasina gore ise kazaya amonyak tankerinin de karigmasi
haricinde “birgok insanin 6lebilecegini” ve “Istanbul Bogazinda 20 kilometrelik bir alanda
canli kalmayabilecegini” ifade etmistir. Bu durum biiyiik ¢apli bir “Kitle Imha Silahi’na
(kimyasal silah) benzetilebilir. (istikbal, 2001)

Bogazlarda meydana gelebilecek ve ucuz atlatilamayacak bir deniz kazasi, tanker veya
tehlikeli yiik kazasi1 sonucunda 6zetle “binlerce insan olebilecegi, paha bigilemez bir tarih ve
kiiltiir mirasinin, saraylarin, yalilarin ve hatta kopriilerin yok olabilecegi, onarimi imkansiz
boyutlarda deniz ve kiyr kirliligi ortaya cikabilecegi, gemilerin ve gemi adamlarinin
kayiplarina yol acabilecegi ve Karadeniz’in diinya ile deniz trafigini uzun bir siire tamamen
kesebilecegi” ongoriilmektedir. (Erol, 2000)

Istanbul Bogazi'nda 1982-2003 yillarinda meydana gelen kazalarm incelenmesi
sonucu kaza yerleri ve nedenleri dagilimi belirlenmistir (Sekil 13 ve Sekil 14). Buna gore
kazalarin % 22,5’inin insan hatalari, % 14’iiniin kotii hava kosullari, % 12,2’sinin ariza,
% 4,8’inin akint1 % 1,3’iiniin yangin, % 1,2’nin sabotaj ve % 0,3’iiniin cografi ve topografik

kosullar yiiziinden meydana geldigi belirtilmistir. (Ece, 2007)
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Cevre kosullarinin kazaya sebebiyet verme oram Istanbul Bogazi'nda diinya
ortalamasindan daha yiiksek bir degere sahiptir. Bu da Istanbul Bogazi’nin cevresel etkenlere
bagl daha hassas bir duruma sahip oldugunu gostermektedir.

Petrol kirliligi ile sonuglanan kazalar incelendiginde bunlarin % 34,4’iin karaya
oturma, % 27,9’ unun ¢atismadan kaynaklandig goriilmektedir.

Istanbul Bogazinda meydana gelen kazalarin olusmasinda hic siiphesiz diisiik
standartli ve yash gemilerin paylarinin biiyiik oldugunu sdylemek yanlis olmayacaktir. 2003
yilindan sonra TBGTH nin devreye girmesi ile biiyiik bir kaza yaganmamasina ragmen kaza
oranlarindaki artiy AB Ulkelerine giremeyen diisiik standartli ve yash gemilerin Karadeniz

ticaretine kaymasindan kaynaklandig1 degerlendirilmektedir.
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Sekil 13. Istanbul Bogaz1 kaza yerleri haritasi (Ece, 2005)
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MARMARA DENIZI
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Sekil 14. Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin nedenleri (Ece, 2005)

2.3.2. Gemilerden Kaynaklanan Cevre Kirliligi

Diinyada bugiine kadar meydana gelen deniz kazalarinda énemli can ve mal kayiplar

asagida Tablo 17’de verilmistir.

meydana gelmistir. Ozellikle petrol kirliligi ile sonuclanan kazalar uluslararasi kurallarin

yeniden belirlenmesi hususunda 6nemli rol oynamislardir. Bu kazalardan en 6nemlileri
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Tablo 17. Meydana gelmis onemli deniz kazalar1.

Gemi ad1 Yil Kaza yeri Dokiilen Petrol
Miktar
Atlantic Empress 1979 | Tobago, West Indies 287000 Ton
ABT Summer 1991 | Angola 260000 Ton
Castilo de Bellver 1983 | Saldanha Bay, Giiney Afrika 252000 Ton
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
Braer 1993 | Ingiltere 84700 Ton
Sea Empres 1994 | Ingiltere 72000 Ton
Aegean Sea 1992 |ispanya 70000 Ton
Prestige 2002 |Ispanya 63000 Ton
Exxon Valdez 1989 | Amerika 37000 Ton
Nassia 1994 | Istanbul Bogazi, Tiirkiye 20000 Ton
Erika 1999 | Fransa 20000 Ton

Diinya ticaretinin yaklagik hacim olarak % 99’u, deger olarak % 80’1 en ucuz ve toplu
sekilde yapilmasina olanak saglayan deniz yolu ile yapilmaktadir. Ozellikle teknik gelisme ve
enerji ihtiyaglarinin artmasi petrol ve petrol tiirevi {iriinlerin deniz yolu ile taginmasini zorunlu
kilmaktadir. Uluslararasi petrol ve petrol iiriinleri tasimaciligin % 35°i de Akdeniz iizerinden
gerceklesmektedir. Ancak bu yontem ile tasima bazi sorunlar1 da beraberinde getirmektedir.
Bunlarin basinda denizyolu tasimaciligi sonucunda meydana gelen deniz kirliligi gelmektedir.
Deniz kirliliginin % 20’sinin direk veya dolayli olarak deniz yolu tasimaciligindan
kaynaklandig1 saptanmistir. Sadece gemilerden denize birakilan petrol ve petrol iiriinlerinin

miktar1 yillik 1 Milyon ton gibi endise verici boyutlara ulasmaktadir. (Unlii, 2004)
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IMO istatistiklerine gore bilylik kazalar sonucunda gelistirilen veya getirilen kurallar
sonucunda tiim diinyada kazalarin azaliyor olmasi sevindirici bir durum olmakla beraber
Bogazlarin cografik kosullarinda bir degisiklik yapilamayacagi i¢in tiim diinyada goriilen

iyilesmenin etkisi Bogaz cografyasinda kisitli olacaktir. (Sekil 15)
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Sekil 15. Tanker kazalar1 IMO istatistikleri.

Gemilerden kaynaklanan kirleticiler asagidaki sekilde siniflandirilabilir:

a. Petrol ve Tiirevi Maddeler

b. Zehirli Karisimlar ve Tehlikeli Maddeler

c. Pis Sular ve Copler

a. Petrol ve Tiirevi Maddeler

Petrol deyimi ham petrol, akaryakit (fuel-oil), slag, petrol siipriintiisii, rafine tiriinlerini
ifade eder. The Joint Group of Experts on the Scientific Aspects on Marine Pollution
(GESAMP)’1n raporlarina gore 1980 yilinda denizlere karisan petrol miktar1 3,5 Milyon ton
olmus ve bunun 1,5 Milyon tonu deniz tasimacilifindan kaynaklanmistir. Yapilan son
aragtirmalara gore deniz kirliliginin Onlenmesi konusundaki uluslararasi ¢abalar Onemli
faydalar saglamis, bu oran 1990 yilinda 2,35 Milyon tona diismiis gemilerin toplam i¢indeki
pay1 daha da azalarak 560 bin ton olmustur. Fakat diinyanin bazi kiy1 bolgelerindeki kirlilik

kiiresel ortalamalarin azalmasina ragmen artis gostermistir. (Denizati, 1997)
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Bu giine kadar gemilerden kaynaklanan kirlenmenin en biiyiik kisminin tasidiklari
yiikler dolayisiyla oldugu bilinmektedir. Bu yiiklerin basinda petrol ve tiirevleri gelir. Petrol
kirliligi, ekolojik dengeyi en ¢ok bozan ve kirliligin olusturdugu bolge ve ¢evresinde biiyiik
hasarlar yaratan bir kirlilik ¢esidi olmaktadir.

Petrol ve tiirevlerinin tasinmasinda deniz yolu ile tasima en yaygin olarak kullanilan
yoldur. 2005 yili verilerine gore 2.4 Milyar ton petrol tiirevlerinin kabaca % 62 si deniz
yoluyla, % 38’i ise boru hatlar1 ve kara vasitalar ile tasinmaktadir.

Diinya yiizeyindeki tiim {iilkelerin enerji gereksinimleri ve teknik gelismeleri deniz
yiizeyinden c¢ok biiyiik miktarlarda petrol iiriinlerinin taginmasini zorunlu kilmaktadir. Deniz
tasimaciligindan kaynaklanan petrol kirletmelerinin en ©nemli alt kaynag asagida
siralanmaktadir.

aa. Balast Operasyonu

Petrol ve tiirevlerini tagiyan tankerler yiiklerini bosalttiktan sonra, bos olarak geri
donerken, geminin deniz sartlarina dayanmasi ve dengesini saglayabilmesi icin bos tanklara
deniz suyu alirlar. Tekrar yiikleme yapilacaksa limana gelince ve/veya yaklasinca,

Kosullar zorluyorsa ve liman hizmet veriyorsa, petrol ve petrol iiriinleri ile kirlenmis
olan suyu, bu is icin tahsis edilmis olan dubalara, alim tesislerine bosaltirlar,

Zorlayici kosullar yoksa ve/veya hizmet veremiyorsa, limana girmeden denize bosaltir
ve denizi kirletirler. (http://www.turmepa.org.tr/balast.html)

Tanker olmayan gemiler de bos yakit tanklarma balast suyu alirlar. Yiik veya yakat
tankinda taginan balast suyu daha 6nce ayni tankta tasinan petrol ile bir karistm meydana
getirir. Petrollii su alma tesisleri kiyilarda hizmet vermiyorsa veya zorlayict kosullar yoksa
denize bosaltir ve denizi Kirletirler.

ab. Tank Yikama Operasyonu

Petrol ve tiirevlerini tasiyan tankerlerin yiiklerini bosalttiktan sonra bir miktar iiriin
tankin duvarlarinda kalmaktadir. Eger tank yiik degistirmek gibi herhangi bir sebepten
temizlenirse, tank hacminin % 0.35’i oraminda petrol arti1 tankta kalmaktadir. Ornegin,
100.000 ton fuel-oil tagiyan bir tanker yiikiinii bosalttiktan sonra toplam 350 ton fuel-oil artig1
olusmus demektir.

Bu operasyonda genel uygulama tanki deniz suyu ile yikamak ve yikama artigim

denize bosaltmaktir. Tanker olmayan gemilerin, tersanelerde onarilmasi isleminden 6nce
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kendi yakit tanklarin1 bosaltma ve daha sonra yikamalar1 gerektiginden ayni islem yine
yapilir. (http://www.turmepa.org.tr/tankykm.html)

ac. Yagh Camurlar (Slag)

Gemilerde ana makine ve yardimci makinelerin ¢alistirilmasi i¢in kullanilan yakitin
(fuel-oil) makinede kullanmadan 6nce i¢indeki yabanci maddelerden aritmak gerekir. Pek ¢cok
gemide bu donanim vardir. Aritma isleminin tiirii olan yagli ve yogun camur atilmalidir.

Yanasma, demirleme limanlarinda bu hizmet verilmiyorsa ve/veya zorlayici kosullar
yoksa bu denize bosaltilir. Bu camur uzun siire dagilmadan su iizerinde durur. Kiyilarda ve
kumsallarda yiiriirken insanlarin ayagina yapisan zift goriinimiindeki maddeler bunlardir. Bir
kirletme etkenidirler.

ad. Sintine Suyu Atiklart

Geminin makinesinden sizan petrol ve yaglar ile makine dairesinden dokiilen yag ve
sular geminin sintinesinden (sizan yag/yakit/suyun biriktigi kanal) birikir. Bunun birikme
miktar1 geminin yasina ve makinenin bakimina baghdir. Sintine suyun zaman zaman
bosaltilmas1 gerekir. Eger bu su dogrudan denize bosaltilirsa denizin gemilerden kirlenmesi
i¢in yeterlidir. (T.C.D.D., Ekim-Kasim 1991:32)

b. Zehirli Karisimlar ve Tehlikeli Maddeler

Cogunlukla kimyasal tankerlerde tasinan zehirli karisimlar ve tehlikeli maddelerin
deniz kirliligine olan etkisi ve ¢evreyi tehdit boyutu hi¢ de azimsanamaz. Ciinkii bu tiir
maddelerin az miktarinin denize karismasi bircok canlinin 6lmesine neden olmaktadir.
Bazilariin olumsuz etkisi ise onlarca degil yiizlerce yil devam edebilmektedir.

c. Pis Sular ve Copler

Gemilerden denize bosaltilan atik sularin insan saglifina ve deniz yasamina zararl
etkilerinin yogunlasan deniz trafigi nedeni ile artmasi MARPOL 73/78‘in IV’ncii ekinin
gelistirilmesi ve etkin olarak uygulanmasi sonucunu ortaya c¢ikarmistir. Gemilerin atik
sularinin denize bosaltilmasinin sinirlandirilmasi ve dezenfekte, parcalama gibi bazi islemlere
tabi tutulmasi limanlarda ve terminallerde atik su alim tesislerinin olusturulmasi ve bu
faaliyetlerin denetimi iilkemizin de iiye oldugu Marpoliin Ek IV’iine gére yapilmaktadir.

Bogazin sularinda gemilerden kaynakli kirlenmeler eskisine oranla denetimler
sayesinde azalmaktadir. Ancak 6zellikle yerel trafiginde ¢op, sintine ve pis sularinin denetimi

ile elde edilen basar1 arttirilabilir.
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2.3.2.1. Exxon Valdez Deniz Kazasimin incelenmesi

24 Mart 1989 yilinda meydana gelen Exxon Valdez deniz kazasi simdiye kadar insan
eliyle olusturulan cevresel felaketlerin en biiyiigii olarak diisiiniilmektedir. Bu kazada 10.8
Milyon galon ham petrol denize dokiilmiistiir. Exxon Valdez deniz kazasi ¢evreye yayilan
petroliin hacmi bakimindan diinyadaki en biiyiikk kaza olmamakla birlikte kazanin meydana

geldigi bolgenin olduk¢a uzak olmasi nedeniyle hiikiimetlerin ve endiistrinin tepki vermesini

zorlagtirmistir. Bu nedenle 6nemli cevresel etkiler meydana getirmistir.

Sekil 16. Exxon Valdez kaza sahasi.

Ddkiilen Petroliin Hareketi

Exxon Valdez’den dokiilen petroliin biiyiik bir kismi geminin karaya oturmasinin
ardindan ilk 6 saatte gerceklesmistir. Dokiilen petrol genel olarak giineye ve batiya dogru
hareket etmistir. Kazanin ardindan ilk bir ka¢ giinde dokiilen petrol ¢cogunlukla Bligh Adalar
civarina yayillmistir. 26 Mart’ta ortaya cikan firtina ve 70 milin iizerine c¢ikan riizgar,
yogunlasmis petrolii katran kivamina getirerek daha genis bir alana yayilmasina yol agmustir.
30 Mart tarihinde yayilan petrol kaza sahasinin 90 mil uzagma kadar tasinmistir. Yayilan
petrol denizdeki hareketini tamamladiginda kaza sahasinin 470 mil giineybatisinda bulunan
Alaska yarimadasina kadar ulagmistir. Yaklasik 1300 millik kiyr alami petrole bulanmis,
bunun 200 millik kism1 yogun ve orta derecede 1100 millik kismu ise hafif veya ¢ok hafif

derecede etkilenmistir.
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26 Mart’ta meydana gelen firtinanin yaninda kazanin yillik bahar dalgalarinin olustugu
doneme denk gelmesi sebebiyle olusan ve yaklasik 18 feet’e yiikselen dalgalardan dolayi
yayilan petrol cogunlukla kiy1 sahasinda yogunlagsmistir. Bolgedeki kiyr olusumlarinin
cesitliligi ve yapisal farliliklarnn sebebiyle de farkli diizeyde kirliliklere yol agmistir. Bazi
durumlarda petroliin keskin kaya yiizeylerinde yer almasi sebebiyle temizleme islemleri
zorlukla gergeklestirilebilmis veya kayalik sahillerde de kum tanesi boyutundan cakil tasi
boyutuna kadar taneler meydana getirmistir. Sizan petroliin karaya ulastiktan sonra su
yiizeyinde kalmaya devam etmesi ve yiiksek dalgalarla baska noktalara taginmasi petroliin
hareketini takip etmeyi ve kiyiya olan etkisini izlemeyi zorlastirmistir.

1989 yilinin yaz ortasinda petroliin hareketi durmus ve bundan sonra temizleme
caligmalart  denizdeki petrolii temizlemekten ziyade kiyr alanlarindaki petroliin
temizlenmesine kaydirilmistir. 1991 yilinda yiizeydeki petrol ciddi olgiide azalmis ancak
yiizeyin altindaki petrol ¢ok daha az etkilenmis ve sivi durumda kalmistir. Sivi haldeki bu
yiizey alt1 petrolii dis etkenlerle iiste cikip yiizey kirliligine yol agcmasini 6nlemek amaci ile
1991 yilindaki temizlik ¢calismalari kalan yiizey petroliiniin ve ozellikle de ylizey alt1 petroliin

temizlenmesine caligilmistir.

Sekil 17. Exxon Valdez kazasi sonucu petrol yayilim haritasi
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2.3.2.2. Cevre Kirliligi ve Tiirk Bogazlar

Yapilan bir arastirma da Karadeniz’in tamaminin yilda sadece 13 ton petrolii
temizleyebildigi saptanmistir. (Egemen, 2004)

Tiirk Bogazlari’mi da icine alan Akdeniz ve Karadeniz, MARPOL Sozlesmesi Ek-1
(Petrol ve Petrol Uriinlerinden Kaynaklanan Deniz Kirliligi) ve Ek-5’e (Gemi Coplerinden
Kaynaklanan Deniz Kirliligi) gore 6zel alanlar olarak ilan edilmistir. Bu bolgede denize
bosaltim yapma istisnalar disinda yasaklanmistir. Ancak buna ragmen bogaza girmeden ya da
bogazdan ciktiktan sonra yapilan bosaltimlarin akinti yardimiyla bogaza siiriiklenmesi
kirlilige neden olmaktadir.

Ancak asil tehlike Tiirk Bogazlarinda meydana gelebilecek gemi kazalar1 sonrasinda,
ozellikle kazaya karisan gemilerden birinin tanker olmasi durumunda ortaya ¢cikmaktadir. Bu
kazalarin birinci etkileri yanma, patlama ve denize dokiilme seklinde olabilir. Ikincil olarak
petrol ve petrol iiriinlerinin yogunlugunun deniz suyundan ortalama % 10 daha az olmasi
sebebi ile bu iiriinler su yiizeyinde bir tabaka olusturur. Bu tabaka suyun alt kisimlarinin hava
ile temasini keserek oksijen akisini engeller. Dolayist ile suyun kirlenmesine, deniz suyundaki
cOziilmemis oksijen miktarinin azalmasina, bazi sucul canlilarin besin kaynaklarimin yok
olmasina neden olur. Ayica bu tabakanin yanmasi halinde hava kirliligine de neden olur.
(Poyraz, 1998)

Sekil 18’de Istanbul Bogazi icin yapilmis kirlilik simiilasyonu sonucunda

olusturulmus riskli bolgeler haritas1 yer almaktadir.
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Sekil 18. Istanbul Bogaz icin riskli bolgeler haritasi. (Basar, v.d., 2006)

Tanker kazalar1 sonucu denize karisan petrol {irlinleri, deniz iizerinde birka¢ santim
kalinliginda bir film tabakasi olusturmakta, akint1 ve riizgar durumuna gore, dar veya genis
bir alana yayilmakta, sahil seridine vurdugu takdirde kalin bir katran tabakasi olusturarak,
Olimciil kirlenmelere ve kismen de eriyerek dibe ¢okmesi ve deniz canlilar icin hayati
tehlikeler olusturmakta, erimeyerek denizin yiizeyinde kalan film tabakasi giines 1s18nin
derinliklere inmesini engelleyerek, fotosentez olayina imkan tanimamakta ve suda erimis
oksijeni siizerek solunum yapan canlilarin yok olmasina neden olmaktadir. (Aksu 2001)

1979 yilinda istanbul Bogazi'nda meydana gelen Independenta kazasinda denize
dokiilen 94000 ton petroliin hafif bilesikleri hizla buharlagsmis ve geriye kalan petrol tabakasi
deniz dibine ¢okmiistiir. 5.5 km capindaki bir deniz tabani ortalama yogunlugu 46 g/m2 olan
bir petrol tabakasi ile kaplanmistir. Havadaki partikiil miktar1 1000 mg/m3’e yani insan

saglig1 i¢in tolere edilebilir limitin 4 katina ulagmistir.
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1994’te gerceklesen Nassia kazasinda ise 20.000 ton denize dokiilmiistiir. Bundan
deniz cevresi ¢ok olumsuz sekilde etkilenmistir. Bogazdaki bircok koy ve sahil petrol ve
atiklartyla kaplanmigtir. En kotii tahminle 1500’{in iizerinde deniz kusu petrole bulanmustir.
Bu kazadan sonra Istanbul Bogazi’nda yapilan olgiim sonuclar1 asagidaki gibidir. (Deniz

suyundaki petrol kirliligi icin limit deger 13 pg/1’dir.) (Unlii, 2004)

Istanbul Bogaz1 Istanbul Bogaz1
Kuzey Girisi Giiney Girisi
1995 5,53 ug/l 36,9 ng/l
1996 27,0 ug/l 39,5 ug/l

1991°de gerceklesen ve 20.000 canli koyunla birlikte batan Rabunion kazasindan
sonra, ciiriiyerek ayrisan koyun cesetleri hipoksi (oksijen yetersizligi)’ye neden olmustur.
Coziinmiis oksijen oran1 2 mg/l olarak Ol¢iilmiistiir. Hipoksi sonucunda bazi organizmalarda
toplu 6liimler goriilmiistiir. (Unlii, 2004)

1999 yilinda hava muhalefetinden dolayr Ambarli agiklarinda ortadan ikiye boliinen
Volganeft-248 isimli Rus Nehir gemisi 1578 ton agir fuel oil’in Marmara Denizi'ne
dokiilmesine yol agmistir. Bu Kkirlilik sonucunda 5 km’lik sahil petrole bulamigtir. Petroliin bir
kismi Istanbul’un tath su kaynaklarindan biri olan bitisik gole ulasmistir. Ayrica dokiilen
petroliin biiyiik bir kisminin, kumsalin 3-30 cm altinda 1-4 cm’lik tabakalar halinde
gomiildiigii anlasilmistir. Bu kazanin ekolojik etkileri birgcok deniz canlisinin, denizyildizi
tiirlerinin ve balik tiirlerinin % 90’nin yok olmasi seklinde olmustur. Ayrica en az 300 adet
mart1, 6rdek ve karabatak kus tiirlerinin 6liimiiyle sonu¢lanmistir (TUDAV, 2001).

Ancak, Tiirk Bogazlar1 sonuglar1i ¢ok daha korkung olabilecek bir risk ile karsi
karsiyadir. Rusya Parlamentosu 2001-2011 donemi icin 20 Milyar USD karsiliginda 20 bin
ton niikleer atik tasimayr ve bunu kendi topraklarinda saklamayr kabul etmistir. Rusya’nin
alacagr niikleer atiklarin Bogazlardan gemilerle taginmasi durumunda, bogazlarda
olusabilecek bir kaza ve ozellikle bir petrol tankeri ile ¢arpismanin sonucu ortaya ¢ikacak
kalic1 zararlar oldukga biiyiik olacaktir. Hatta ¢evreye yayilacak radyasyon sadece Tiirkiye’yi

degil yakin komsu iilkeleri de uzun yillar etkileyecektir.
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2.4. Tiirk Bogazlarinda Cevre Koruma Onlemlerinin incelenmesi

2.4.1. Petrol, Petrol Uriinleri ve Diger Zararh Maddelerin Temizlenmesi

Petrol, petrol iiriinii ve diger zararli maddelerin temizlenmesi ve cevreye etkisinin
minimize edilmesi biiyilk ugraslar ve maliyetler gerektirmektedir. Bu tiir kirleticilerin
temizlenmesinde kullanilan yontemler sunlardir:

-Su yiizeyindeki petrolii absorbant malzeme ile emdirerek temizleme

-Skimmer yag siywrici aletlerle ylizeydeki tabakayi toplayan siyirici gemiler ile

temizleme

-Kontrollii yanma ile imha etme

-Kimyasal veya biyolojik dispersant veya notiirlestirici uygulama

-Vakum cihazlar ile kiyiya yakin yerden dokiintiiyii toplama

Ancak, kayalik bir yerde temizleme islemini yapmak daha giictiir. Buralarda
kullanilabilecek yontemler:

-Su jeti ile petrolii kayalardan siyirma ve biriken dokiintiiyli skimmer (siyirici) ile

toplama

-Kiirek vs. yardimi ile dokiintiiyii temizleme

-Absorbant bezler ile kayalari silme

-Dozer, kepge vs. ile kirlenmis kumlar1 toplama

-Petrol ve petrol iriinlerini kimyasal maddeler ile petrol yiyen bakteriler gibi

ayrigtirma

Sazlik ve dogal yesil alanlarin temizleme islemlerinin genellikle kirleticiden daha ¢ok
zarar verdigi anlasilmistir. Bu tiir yerlerde zaman icerisinde alanin kendi kendini temizlemeye
terk edilmesi tercih edilen yol olmaktadir.

Petrol Kirliliginin verdigi hasarlar sadece temizleme maliyeti olmayip, kirlenmenin
goriildigii yerlerdeki besin kaynaklarina, yapilara, dogaya, turizme vb. bircok &geye
ulasmaktadir. Bunlar kirliligin boyutu, nerede gerceklestigi vs. bir¢cok faktore baghdir. Sadece
temizleme maliyeti incelenecek olursa dokiintii oraninin artmasinin temizlik maliyetini artan

bir ivme ile yiikselttigi goriilmektedir.
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Dokiilen Miktar Temizleme Maliyeti(1000 USD)

8.000 Galon (30 M 1.239
90.000 Galon (341 M) 7.132
500.000 Galon (1893 M?) 24.650
4.000.000 Galon (15.142M %) 110.901

(US Department of Transportation,1991, Port Needs Study)

2.4.2. Denizel Cevrenin Korunmasi icin Avrupa Birligi Seyir Giivenligi
Onlemleri

Avrupa Birligi limanlarinda her yil 800 Milyon ton petrol ve petrol iiriinleri
tasinmakta; bu miktarin % 70’1 Atlas Okyanusu ve Kuzey Denizi sahillerindeki limanlardan,
% 30’u ise Akdeniz sahillerindeki limanlardan taginmaktadir. Bununla beraber ¢ok sayida
petrol tankeri Avrupa Birligi limanlarina ugramadan Birlik sularim kat etmekte ve dolayisiyla
tehlikeli madde trafigi daha da artmaktadr.

“Erika” tankeri, 12 Aralik 1999 tarihinde Fransa agiklarinda batmis, 10.000 tondan
fazla agir fuel oil denize dokiilerek 400 km’lik kiy1 bolgesinin kirlenmesine sebep olmus ve
biiyiik bir cevre felaketine yol agmistir. Bu olaydan sonra kamuoyu baskilariyla Avrupa
Komisyonu tarafindan ERIKA-I ve ERIKA -2 seyir giivenligi &nlem paketleri hazirlanmustur.

Erika felaketinden sonra 2000 y1l1 igerisinde Mart ve Aralik aylarinda iki ayr1 paketten
olusan tedbirler hazirlanmistir. Bu paketlerdeki temel hedefler:

a. Liman devleti kontrollerine ait mevzuatin daha da sikilastirilmasi ve klas
kuruluslarinin denetlenmesi,

b. Tek cidarli petrol tankerlerinin yasaklanmasi siirecinin hizlandirilmasi,

c. Birlik sularinda kontrollerin arttirilmasi,

d. Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1 (European Maritime Safety Agency — EMSA)’ nin
kurulmasi ve,

e. Petrolden kaynaklanan deniz kirlenmesinden dogan zararin tazmin edilmesine
iligkin bir fon olusturulmasidir. (Giizel, 2008)

Erika I Paketi;

Erika I Paketi, Avrupa Birligi’nin deniz giivenligi mevzuatinda Aralik 1999’da

meydana gelen petrol kirlenmesi ile ortaya cikan en onemli eksikliklerini ortadan kaldirmak
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maksadiyla hazirlanmis Onlemleri iceren 21 Mart 2000 tarih ve COM (2000) 142 sayili
Komisyon Onerisidir.

a. Komisyonun, Birlik limanlar1 kullamlarak yapilan deniz tasimacihginm, Uye
Ulkelere ait sularda denizciligin, gemi giivenliginin, kirlenmenin ©nlenmesi ile gemi
yasamina iliskin uluslararasi standartlarin ve calisma kosullarinin (Liman Devleti Kontrolii)
uygulamasina iliskin 95/21/EC sayili Konsey Yonergesi'ni (Degisiklik : 2001/106/EC sayili
Konsey Yonergesi ) degistiren Onerisi :

Oneride Avrupa Komisyonu tarafindan alt1 ayda bir yayilanacak bir “Kara Liste” ye
istinaden, son iki yil icerisinde iki defadan fazla alikonmus 15 yasindan biiyilk gemilerin
Birlik limanlarindan yasaklanmasi, kontrollerin artirilmasi ve gemilerin limana girmeden 6nce
kontrollerin uygun sekilde yapilabilmesi maksadiyla istenen bilgileri vermesi hususlar1 yer
almaktadir.

b. Komisyonun, gemi denetimi ve klas kuruluslar1 ile denizcilikle ilgili diger idari
kurumlarin faaliyetlerine iliskin ortak kurallar1 ve standartlar1 diizenleyen 94/57/EC sayili
Konsey Yonergesini degistiren onerisi :

Genel amag, Uye Ulkelerin gemilerin niteliklerinin denetlenmesi ile ilgili yetkilerini
biiyiik oranda devrettikleri klas kuruluslarinin faaliyetlerinin daha siki bir sekilde izlenmesini
saglamaktir. Komisyon Onerisi ile s0z konusu kuruluslarin faaliyetlerinden dogan
sorumluluklart1 ve onaylanmalarinin geri alinmasi gibi konular yer almaktadir. Ayrica
gemilerin klasinin degismesi vb. durumlarda klas kuruluglar1 tarafindan daha sert kriterlerin
uygulanmasi gerekmektedir.

c. Uye Ulke bayrag: tasiyan ya da Uye Ulke limanlarina giren ¢ikan petrol tankerlerine
giivenlik ve kirlenmenin 6nlenmesi maksadiyla getirilen standartlarin yiikseltilmesi amaciyla
cift cidarh tankerlere (double-hull oil tankers) gecisin hizlanmasi veya tek cidarli tankerler
(single-hull oil tankers) i¢in esde8er tasarim standartlar1 getirilmesine iligkin Komisyon
Onerisidir.

1989 yilinda meydana gelen Exxon Valdez kazasindan sonra gemilerden kaynaklanan
deniz Kkirliliginin ©Onlenmesi konusunda uluslararasi diizenlemelerin yeteri kadar etkili
olmamast nedeniyle A.B.D. 1990 yilinda OPA 90 (Oil Pollution Act)’1 kabul etmistir. Bu
kanun ile yas siniflarina gére (2005°ten itibaren 23 ve 30 yaslar1 arasindaki gemiler) yeni insa

edilen ve kullanilmakta olan gemiler icin cift cidar gereksinimlerini belirlemis ayn1 zamanda
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tek cidarli tankerlerin 2010 ve 2015 yillarinda kademeli olarak hizmet digina ¢ikarilmasi
kabul edilmistir.

IMO tarafindan 1992 yilinda MARPOL’a c¢ift cidarli gemiler ile ilgili standartlar
getirilmistir. Bu diizenleme 1996 yilindan itibaren tiim tankerlerin ¢ift cidarli olarak insa
edilmesini ongormektedir. Cift cidarh tankerler, kaza meydana gelmesi durumunda ¢evreye
verilecek zarar riskini 6nemli Olciide azaltmaktadir Amerika Sahil Giivenligi (United States
Coast Guard) tarafindan yapilan tahminlere gore Exxon Valdez kazasinin c¢ift cidar
kullanilmis olsa dahi engellenmesinin miimkiin olmayacagi ancak kaza sonucu yayilan
petroliin % 60 oraninda daha az olacagi belirtilmistir.

IMO standartlarina gore tek cidarh tankerler {i¢ agsamal1 bir uygulama ile hizmet disina
cikarilacaktir :

Kategori 1 :  20.000 DWT ve iistiindeki ham petrol ve agir petrol iiriinleri tasiyan ve
30.000 DWT ve iistiindeki diger petrol iirlinlerini tasiyan, kargo tanklarmin g¢evresinde
koruyucu balast tanki bulunmayan tek cidarli tankerlerdir. Bu kategorideki gemiler 2007 ve
2012 yillar1 arasinda cift cidar sartlarin1 yerine getirecektir.

Kategori 2 :  20.000 DWT ve iistiindeki ham petrol ve agir petrol iiriinleri tasiyan ve
30.000 DWT ve istiindeki diger petrol iriinlerini tasiyan, kargo tanklari ayrilmis balast
tanklart ile kismen korunan tek cidarli tankerlerdir. Bu gemiler 2026 (OPA 90’da 2010 ve
2015 olarak belirlenmistir.) yilina kadar ¢ift cidar sartlarim1 yerine getirecektir.

Kategori 3: 5000 DWT ve iizerindeki ancak Kategori 1 ve 2 tankerlerinden diisiik
tonajli, MARPOL diizenlemelerinin diginda kalan tek cidarli gemilerdir.

Tek cidarli bir geminin cift cidarli olarak tadil edilmesi neredeyse imkansizdir.
Bununla birlikte diizenlenen yas sinirlamalart gemilerin kullanim omrii kadardir. A.B.D. ve
IMO tarafindan yapilan diizenlemeler ile tek cidarli gemiler hizmet disina c¢ikarilacaktir.
Bununla beraber A.B.D. tarafindan konulan yas sinirlamalar1 nedeniyle bu iilke sularindan
yasaklanan gemiler 2005°ten itibaren diger iilke sularinda faaliyet gostermektedir. Bu da
elbette Avrupa Birligi sularinda deniz kirliligi riskini olduk¢a fazla miktarda arttirmistir. Bu
nedenle bu konuda bir diizenlemenin yapilmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmaistir.

Avrupa Birligi’'nde yas sinirlamalart OPA 90 ile uyumlu, c¢ift cidarli tankerlere

kademeli olarak geg¢isi saglayacak diizenleme tablo 18 deki gibi 6ngoriilmiistiir:
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Tablo 18. Tek cidarli tankerlerin hizmet digina ¢ikarilmasi takvimi.

A.B.D. IMO Avrupa

(OPA 90) | (MARPOL) Birligi
KATEGORI 1 :
MARPOL’da belirtilen tonajda tek cidarh ve 2010 2007 /2012 2005
koruyucu tanklar1 olmayan gemiler
KATEGORI 2 :
MARPOL’da belirtilen tonajda tek cidarh ve 2010/2015 2026 2010
kargo tanklar1 kismen korunan gemiler
KATEGORI 3:
MARPOL tonaj limitleri disinda olan tek 2015 - 2015
cidarli gemiler

Diizenleme Avrupa Birligi'ne iiye iilke bayragi tasiyan ve 600 DWT iizerindeki tiim
gemiler ile Birlik limanlarina giren herhangi bir bayrak altindaki tiim tek cidarli tankerleri
kapsamaktadir.

Komisyonun tek cidarli tankerlerin hizmet disina c¢ikarilmasi Onerisinde belirlenen
miadlar Avrupa Parlamentosu ve Konsey tiiziigiinde Kategori 1 tankerler icin 2007, Kategori
2 ve 3 tankerler icin 2015 olarak belirlenmistir .

Tek cidarl tankerlerin IMO ve A.B.D. diizenlemelerine nazaran hizlandirilmig olan
hizmet disina ¢ikarilma siireci, Birlik igcinde petrol ve iiriin fiyatlarinda kismi bir artist
beraberinde getirecektir. Ancak yapilan c¢alismalar, bu artisin Erika kazas1 gibi bir kazanin
meydana gelmesi durumunda deniz kirliligini temizleme maksadiyla yapilacak masraflardan
daha fazla olmayacagini ve artisin deniz kirliliginin etkin bir sekilde onlenmesi kapsaminda
makul bir fiyat oldugunu ortaya ¢ikarmaktadir.

Miiteakip faaliyetler kapsaminda gemilere ait bilgilerin bir veri tabaninda toplanarak
seffafligin artinlmasi, tehlikeli madde tasiyan gemilerin 6zellikle tanker trafiginin yogun
oldugu bolgelerde izlenerek ilgili makamlarin bilgilendirilmesi ve denetimlerin yapilmasi,
Avrupa Birligi’nin genislemesi kapsaminda iiyeligi kabul edilen iilkelerin kendi bayraklar
altindaki gemiler i¢in belirlenen standartlar1 en kisa zamanda saglamasi, Avrupa Birligi’nde

deniz giivenligi yapis1 kurularak standartlarin saglanmasi ve denetimlerin yapilmasi, deniz
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yolu ile petrol tagimacilifinda yiikiimliiliklerin bu sektdrde faaliyet gosteren tiim unsurlar
arasinda paylastirilmasi hususlari yer almaktadir.

Erika I paketi 19 Aralik 2001 tarihinde kabul edilmis ve 22 Temmuz 2003 tarihinde
yiiriirliige girmistir. Uye iilkeler, gerekli kanun ve diizenlemeleri yaparak belirlenen esaslari
uygulamaya gecirmek durumundadir.

Erika Il Paketi;

1999 yilinda meydana gelen Erika kazasindan ii¢ ay sonra 2000 yilinin Mart ayinda
deniz yolu ile petrol tasimaciliginin giivenligine dair Erika I paketi hazirlanmistir. Avrupa
Konseyi yapilan diizenlemelerin kisa siire i¢inde benimsenmesini istemis, ayni zamanda
alman 6nlemlere ek olarak Avrupa Komisyonu’'nun ikinci bir 6nlemler paketi hazirlamasinin
iizerinde durmustur.

Erika tankerinin batmasindan sonra, 6 Aralik 2000 tarihinde deniz giivenligine iliskin
ikinci Oneri paketi (06 Aralik 2000 tarih ve COM (2000) 802 sayili Komisyon Onerisi)
hazirlanmistir. Avrupa Birligi sularinin deniz kazalart sonucu kirlenmesi tehlikesine karsi
korunmasimi amaclayan 6nlemler baslica {i¢ 6neriyi icermektedir:

a. Deniz trafigine iliskin Birlik izleme, kontrol ve bilgi sistemi kuran Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Direktifi’ne dair Komisyon Onerisi:

Avrupa Birligi ticaretinin % 90’inin denize dayali olmas1 nedeniyle birlik sularinda
giivenligin 6nemi c¢ok biiyiiktiir. Deniz kazalarinin meydana gelmesi riski ozellikle trafigin
diigiim noktalarinda (Dover Gegidi, Cebelitarik Bogaz1 gibi) diger bolgelere nazaran daha
yiiksektir. Bununla beraber trafigin yogun olmadigi yerlerde dahi meydana gelen deniz
kazalarinin yarattign cevre kirliligi iiye iilkelerin sahilleri ve ekonomisi igin tehlikeli
olabilmektedir. Bu nedenle Birlik sularindaki trafigin etkin bir sekilde izlenmesi, kontrol
altinda tutulmasi ve meydana gelen kritik durumlara miidahale edilmesi gerekmektedir.
Onerinin amac1 deniz tasimaciiinda giivenligin artirilarak gemilerden kaynaklanan deniz
kirliliginin 6nlenmesidir.

Onerilen 6nlemler arasinda Avrupa limanlarindaki gemilerin kimlik saptamalarinin
gelistirilmesi, trafigin yogun oldugu yerlerde tiim gemilerin ugraksiz gecisinin izlenmesi,
diger tehlikeli veya kirletici maddelere iliskin olarak 93/75/EEC sayili yonerge ile ongoriilen
bildirme yiikiimliiliigiiniin genisletilmesi, Birlik limanlarina ugrayan gemilere kazalarin

arastirilmasimi kolaylagtirmak maksadiyla kara kutu (seyir veri kaydi) tasima zorunlulugu

71



getirilmesi, kiy1 devletlerinin kaza riski veya c¢evre Kkirliligi tehlikesi bulunmasi halinde
miidahale yetkilerinin artirilmasi, deniz giivenligini olumsuz yonde etkileyebilecek veya cevre
kirlenmesine sebep olabilecek kotii hava kosullarinda gemilerin limanlardan ¢ikisinin
yasaklanmas1 maddeleri bulunmaktadir.

b. Petrol kirliliginden kaynaklanan zararin tazminine iliskin bir fon (Compensation
Fund for Oil Pollution in European Waters-COPE) kurulmas1 hakkinda Avrupa Parlamentosu
ve Konseyi Tiiziigii’ne dair Komisyon Onerisi:

Oneri tankerlerden kaynaklanan petrol kirliliginin ortaya cikardigi zarardan dogan
sorumluluk ve zararin tazminine iligkin mevcut uluslararasi rejimi tamamlayici nitelikte bir
Avrupa Fonu (COPE ) tesis edilmesini 6ngormektedir. COPE Fonu yalnizca yetersiz tazminat
limitleri nedeniyle uluslararasi rejim g¢ercevesinde tam bir tazmin imkanina kavusamayan
ancak iddialar1 hakli kabul edilen magdurlarin tazmin edilmesini amaglamaktadir. COPE
Fonu’nun yilda 150.000 tondan fazla ham petrol veya agir yakit talep eden Avrupa is
cevreleri tarafindan finanse edilmesi ongoriilmektedir. Oneride ayrica deniz vasitasiyla petrol
tasimaciligy ile ilgili sahislarin ihmalleri durumunda mali cezalarin uygulanmast hususu da
yer almaktadir.

c. Avrupa Deniz Emniyeti Kurumu (EMSA) kurulmasina iligkin Avrupa Parlamentosu
ve Konsey Tiiziigli’ne dair Komisyon Onerisi:

Avrupa Deniz Giivenligi Ajansinin tesis edilmesinin amaci, Komisyona ve iiye
iilkelere, Birlik mevzuatlarim uygularken, uyum durumunu izlerken ve yiiriirliikteki
onlemlerin etkinligini degerlendirirken destek olmaktir. Ajansin gorevleri kapsaminda teknik
destek, aday iilkelere destek, egitim faaliyetleri, deniz giivenligine dair veri toplama ve veri
tabanlar1 olusturma, seyir faaliyetlerini izleme, klas kuruluslarin1 degerlendirme ve denetleme,
deniz kazalarinin sorugturulmasi faaliyetleri yer almaktadir.

Prestige Kazasindan Sonra Yapilan Diizenlemeler

Avrupa’da deniz trafiginin en yogun bdlgelerden biri olan Biskay Korfezi’nin
giineybati ucunda Galigya agiklarinda “Prestige” adli tanker 13 Kasim 2002 tarihinde
teknesinde biiyiik bir sorunla kars1 karsiya kalmis ve yardim ¢agrisinda bulunmustur. Sahilden
27 deniz mili agikta bulunan ve 77.000 ton agir fuel-oil yiiklii tankerin bordasinda agilan
yirtiktan denize ¢ok miktarda fuel-oil akmaktaydi. Miiteakiben kurtarma faaliyetleri baglamig

ancak agir deniz kosullarn nedeniyle ¢ok zor sartlarda yiiriitillen ¢alismalar olumlu sonug
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vermemistir. Ispanyol makamlarinin geminin sahile en az 60 deniz mili agikta tutulmasi emri
ile gemi acgiga ¢ekilmis ancak alt1 giin sonra agir deniz kosullarina dayanamayarak sahilden
133 mil acikta ikiye boliinerek batmistir. “Prestige” tankerinin batmasi ile yaklasik 500
km’lik sahil seridinde biiyiik deniz kirliligi yasanmistir.

a. Komisyon, 3 Aralik 2002 tarihinde Prestige kazasindan sonra deniz giivenligi
uygulamalarim gelistirmeye dair Konsey’e bir bildirim gondermistir.

Bildirimde 1999 yilinda meydana gelen Erika kazasindan sonra onerilen hususlar ve
yiriirliige giren diizenlemeler belirtilmis, diizenlemelerin tiye iilkeler tarafindan bir an 6nce
hayata gecirilmesi istenmistir. Bu kapsamda tiiye iilkelerin 95/21/EC sayili yOnerge ve
yonergeye yapilan degisikliklerde belirtildigi sekilde asgari % 25 oraminda liman devleti
denetimlerini yapmalari, bu maksatla yeterli sayida uzmani istihdam etmeleri, biitiin
limanlarda ve demir yerlerinde daha kapsamli denetimler yaparak “kolay liman” Ilar
yaratmaktan kacinmalar1 istenmektedir. Avrupa Birligi’ne iiye iilke limanlarinin tamaminda
kontrollerin siki bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Kontrollerin daha gevsek yapildigi veya
yapilmadig limanlarin mevcut olmasi durumunda “kolay liman” (Port of Convenience) tabir
edilen limanlarin olugmasi ve denetimleri gecemeyecek durumdaki gemilerin bu limanlara
ugramasi kaginilmaz olacaktir. Bununla birlikte Avrupa Birligi sularindan ugraksiz gecen
gemilerin bir cogu limanlara yakit ikmali vs. yapmak i¢in ugramaktadir. Bu gemilerin gerekli
nitelikleri tasiy1p tasimadiklari, liman kontrol makamlar tarafindan normal yiikleme-bosaltma
yapan diger gemilerde oldugu gibi denetimlerin yapilmasi ile belirlenebilecektir.

Prestige kazasinin meydana gelmesi iizerine, daha 6nce kabul edilen Erika paketlerini
tamamlayici nitelikte bir dizi ek tedbir daha giindeme gelmistir:

(1) Uye iilkeler ile aday ve komsu iilkelerin denizcilikle ilgili yetkili kuruluslari
arasinda agir yakitlarin tek cidarh tankerler ile taginmasinin yasaklanmasina iliskin bir
anlagsma yapilmasi,

2) Petrolden kaynaklanan kirliligin meydana gelmesi halinde sorumlulugun
belirlenmesi ve zararin karsilanmasina iliskin uluslararast konvansiyonlarda degisikliklerin
yapilmast,

3) Deniz kirliligine neden olan sahislara uygulanacak cezai miieyyidelerin

diizenlenmesi,
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4) Birlige iiye olmayan devletler tarafindan gemi adamlarinin yeterliliklerine
iligkin verilen sertifikalarin ve egitimlerin taninmasina iligkin hususlarin diizenlenmesi,

5) Iyi durumda olmayan ticari gemilerin kilavuz kaptanlar tarafindan
bildirilmesine iliskin Paris MoU’daki kosullarin gézden gecirilmesi,

(6) Denizi kirletici maddeler tasiyan trafigin simirlandirilmasit ve kontrolii
konusunda sahil devletlerine daha genis yetkiler verecek degisiklikleri yapmak tizere 1982
tarihli BMDHS nin gozden gecirilmesidir.

Deniz cevresinin kirlenmesini 6nlemek ve deniz giivenligini saglamak maksadiyla
IMO nezdinde diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir. Komisyon, uluslararasi kurallar
cercevesinde, birlik sularinin ve hassas deniz alanlarinin deniz kirliligine kars1 korunmasi
maksadiyla tehlikeli madde tasiyan gemilerin IMO tarafindan belirlenecek zorunlu gecis
rotalarinda seyretmesi ve yasaklanan deniz sahalarina girmemesi yoniindeki caligsmalar
destekleme karart almistir.

Komisyon ayni1 zamanda kolay bayrak iilkelerinin sorumsuzluga ve ihmalkarligina
tolerans gosteren yaklasimlarini engellemek amaciyla ilgili uluslararas1 kurallarin yeniden
gozden gecirilmesini 6nermektedir.

b. Prestige kazas1 tek cidarli tankerlerin kisa zaman icinde hizmet disina ¢ikarilmasi
gerekliligini bir kez daha ortaya ¢ikarmistir. Komisyon tarafindan 6 Aralik 2002 tarihinde
yapilan toplantida tek cidarh tankerlerin kademeli olarak hizmet disina ¢ikarilmasini 6ngoren
takvimin hizlandirilmasi, 15 yas1 ge¢mis biitiin tankerler icin bir “Durum Degerlendirmesi
Sistemi”nin (Condition Assessment Scheme (CAS)) olusturulmasi, iiye iilkelerin kaliteli deniz
tasimaciligim1 6zendirmeleri ve agir yakitlarin tek cidarli tankerlerle tasinmasini onlemeleri
konusunda karar alinmistir.

Erika kazasindan sonra Avrupa Parlamentosu tarafindan 18 Subat 2002 tarihinde kabul
edilen tek cidarli tankerlerin hizmet disina ¢ikarilmasi hususlarimi diizenleyen tiiziige bir dizi
degisikligi ongoren Komisyon Onerisi 20 Aralik 2002 tarihinde hazirlanmistir (Proposal for a
Regulation Of The European Parliament And Of The Council Amending Regulation (EC) No
417/2002 on the accelerated phasing in of double hull or equivalent design requirements for
single hull oil tankers and repealing Council Regulation (EC) No 2978/94 (presented by the
Commission) COM(2002) 780 final - 20/12/2002). Oneride 417/2002 (EC) sayili tiiziikte

baslica ii¢ degisiklik yapilmasi ongoriilmektedir;
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(1) Agir yakatlarin sadece cift cidarli tankerler ile taginmasi:

Agir yakitlar (agir fuel-oil, agir ham petrol, atik yaglar, zift ve katran) diger iiriinlere
nazaran ekonomik degeri daha az olan ve en fazla ¢evre kirliligi yaratan petrol tiirevleridir.
Agir yakitlar genellikle kullanim 6mriiniin son déonemlerinde bulunan tek cidarl tankerler ile
tasinmakta oldugundan c¢evre icin biiyiik risk olusturmaktadir. Komisyon, Avrupa Birligi
bayragi tasiyan veya limanlarina giren-¢ikan tek cidarli tankerler ile agir yakitlarin
taginmasinin yasaklanmasini onermistir.

(2) Tek cidarh tankerlerin hizmet disina ¢ikarilmasi takviminin hizlandirilarak;

Kategori 1 kapsamindaki tankerlerin 2005,

Kategori 2 kapsamindaki tankerlerin 2010 ve Kategori 3 kapsamindaki tankerlerin
2015 yilina kadar hizmet disina ¢ikarilmas :

Erika kazasindan sonra Avrupa Birligi’nin tek cidarli tankerlerin kademeli olarak
hizmet disina cikarilmasina iligskin diizenlemeleri 417/2002 (EC) sayil tiiziik ile kabul edilmis
olup tiiziikkte Kategori 1 kapsamindaki tankerlerin 2007, Kategori 2 ve 3 kapsamindaki
tankerlerin 2015 yilina kadar hizmet disina c¢ikarilmasi 6ngoriilmiistiir. Tiizlikte belirtilen yas
sinirlamalari ise 26 ile 30 arasinda bulunmaktadir.

Komisyon tarafindan Erika I paketi kapsaminda tek cidarli tankerlerin hizmet disina
cikarilmasina iliskin Onerilen tarihler Kategori 1 kapsamindaki tankerler i¢in 2005, Kategori 2
kapsamindaki tankerler icin 2010 ve Kategori 3 kapsamindaki tankerler icin 2015; yas
sinirlamast ise 23 seklindeydi. Ancak daha sonra Avrupa Parlamentosu tarafindan hazirlanan
tiiziikte bu tarihler IMO tarafindan daha once yapilan diizenlemeler paralelinde 2007 ve 2015,
yas sinirlamasi ise 26 — 30 olarak belirlenmistir. Bununla birlikte 1999 ve 2002 yillarinda her
iki felakete sebep olan Erika ve Prestige tankerleri 26 yasindaydi.

Komisyon tarafindan hazirlanan Oneride tek cidarli tankerlerin hizmet disina
cikarilmasi takviminin hizlandirilmasi, Kategori 1 kapsamindaki tankerlerin 2005, Kategori 2
ve 3 kapsamindaki tankerlerin 2010 yilina kadar hizmet disina ¢ikarilmasi ongoriilmiistiir.

(3) 15 yasimm gecen biitiin tek cidarhi tankerler i¢in daha genis bir “Durum
Degerlendirmesi Sistemi” nin uygulanmast:

Durum Degerlendirmesi Sistemi, 417/2002 (EC) sayili tiiziikte yapilan diizenlemeler

kapsaminda tek cidarli tankerlerin fiziksel zaaflarini tespit etmek maksadiyla uygulanan ilave
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bir denetimdir. Bayrak devleti ve klas kuruluglar tarafindan her iki buguk yilda bir yapilmasi
Oongoriilmiistiir.

Avrupa Birligi ve IMO tarafindan yapilan diizenlemelerde temel diisiince, Kategori 1
ve Kategori 2 kapsamindaki Avrupa Birligi iiyesi iilke bayragin tasiyan ya da Avrupa Birligi
limanlarina giren—¢ikan tankerlerin Durum Degerlendirmesi Sistemi denetimlerini ge¢mesi
halinde 2005 ve 2010 yilina kadar calisabilmeleri ancak yapilan denetimlerden gecememeleri
halinde ise calismalarina izin verilmemesidir. Durum Degerlendirmesi Sistemi denetimleri
daha kiiciik tonajl Kategori 3 kapsamina giren gemilere uygulanmamaktadir.

Komisyon tarafindan hazirlanan O6neride Durum Degerlendirmesi Sistemi
denetimlerinin 2005 yilindan itibaren 15 yasindan biiyiik biitiin tek cidarli gemilere
uygulanmasi dngoriilmektedir.

Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan oneride ((EC) No 417/2002) belirtilen
hususlar Avrupa Parlamentosu tarafindan 22 Temmuz 2003 tarih ve 1726/2003 sayili tiiziik
ile benimsenmis ve 21 Ekim 2003 tarihinde yiiriirliige girmistir.

c. Komisyonun 5 Mart 2003 tarihli gemi kaynakli kirlenmeler ve uygulanacak cezai
miieyyideler hakkindaki Onerisi :

Oneride gemi kaynakli kirlenmenin bosaltilmasma dair uluslararasi kurallar1 Birlik
hukukuna dahil eden ve detayl olarak kurallar1 belirleyen hususlar yer almaktadir. Kirletici
maddelerin bosaltilmas1 kurallarinin ihlal edilmesi su¢ unsuru teskil etmekte ve
cezalandirilmaktadir. Acik denizlerde yapilan bosaltma faaliyetleri de kapsam icine
alimmaktadir. Birlik hukukunda denizin gemi kaynakhh kirletilmesine dair yeterli
diizenlemenin yapilmamis olmasi ve uluslararasi deniz hukukunda belirlenen kaidelerin
yeterince caydirici olmamasi nedeniyle hazirlanan 6neri ile onemli bir bosluk doldurulmustur.
Oneride gemi kavrami genis tutularak tiim vasitalar belirtilmistir. Birlik sularindan ugraksiz
gecen gemiler de aym kosullara tabidir. MARPOL 73/78’de belirtilen standartlarin disinda

yapilan bosaltma islemleri su¢ unsuru teskil etmektedir.
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2.4.3. Deniz Cevresinin Korunmasina iliskin Uluslararasi Sozlesmeler

MARPOL 73/78 Sozlesmesi:

Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi IMO Genel
Kurulu’nda 1973 yilinda kabul edilmistir. S6zlesmenin amaci denizlerin petrol, zehirli sivilar,
ambalajli zararli maddeler, pis sular ve ¢opler ile kasitli olarak kirletilmesini onlemek ve
gemilerden kaza sonucu dogabilecek kirlenmeleri en aza indirmektir.

Bu amaclar dogrultusunda sozlesmeye taraf iilkeler gemi yapimindan gemi sevk ve
idaresine kadar her sathada gemilerin denizleri kirletmesini 6nlemek i¢in gerekli tedbirleri
almakla sorumludur.

1976 ve 1977 yilinda ABD kiyilarinda meydana gelen bir dizi tanker kazasi sonucu
kiyilarin kirlenmesi iizerine 1978 yilinda IMO tanker giivenligi ve kirliligi konulu bir
konferans toplamis ve alinan yeni tedbirler MARPOL e bir protokol ile eklenmistir. Bundan

sonra MARPOL adi, MARPOL73/78 olarak anilmistir.

MARPOL 73/78 6 ekten olusmaktadir:

Ek-I  Denizlerin Petrol ve petrol tiirevlerinden kirlenmesinin 6nlenmesi

Ek-II ~ Zehirli s1v1 atiklar ile denizlerin kirlenmesi

Ek-IIT Deniz yolu il tasinan ambalaj1 zararl ve kirletici maddeler ile kirlenmesi

Ek-IV  Denizlerin gemilerden kaynaklanan lavabo ve pis su ile kirlenmesi

Ek-V  Denizlerin gemi kaynakli ¢oplerle kirlenmesi

Ek-VI Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesi

Ulkemiz 10 Ekim 1990 tarihinde MARPOL 73/78e taraf olmustur. MARPOL Ek-1,
Ek-3 ve Ek-5’e taraf olup diger Ek’lere taraf olma caligmalar1 devam etmektedir.

Tiirk Bogazlarin1 en yogun kullanan iilkelerin gemilerden kaynaklanan deniz kirliligi
i¢in temel uluslararasi sozlesme olan MARPOL 73/78” in yukarida belirtilen eklerine taraf

olup olmadiklarn incelenmis, sonug¢ asagidaki tablo 19 ‘da verilmistir:
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Tablo 19. Tiirk Bogazlarini en fazla kullanan iilkelerin MARPOL 73/78 onay durumu
(IMO 1 EYLUL 2006 verilerine gore)

BAYRAK DEVLETI Annex Annex Annex Annex Annex
1&I0 1 v \Y% VI

ANTIGUA & BARBUDA X X X X

CAMBODIA X X X X

COMOROS X X X X

GEORGIA X X X X

LIBERIA X X X X X

MALTA X X X

PANAMA X X X X X

RUSSIA X X X X

ST. VINCENT&GRENADINES X X X X

TURKEY X X

UKRAINE X X X X

Petrol Kirliligine Karsi Hazirlikli Olma, Miidahale ve Isbirligine Dair Sozlesme
(OPRC’90):

Petrol kirliligine karsi hazirlikli olma ve miidahale konusunda taraflar arasinda
uluslararas1 koordinasyon ve isbirligi saglama, bilgi alis verisi, egitim teknik yardim
hususlarini igerir. S6zlesme ile “ciddi bir petrol kirliligi olaymin ¢evrede yaratacag zararlar
asgariye indirmek {izere bolgesel alanda ortak hareket etmeyi gerekli kilar. Ayrica IMO
tarafindan belirlenen esaslar ¢ercevesinde taraf iilkeler kendi gemilerine, limanlarina ve petrol
tesislerine petrol kirliligi acil miidahale plami yaptiracaklardir. Ulkemiz bu sozlesmeye

18.09.2003 tarihinde taraf olmustur.
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Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu ile Ilgili Uluslararast
Sozlesme (CLC’92):

Bu s6zlesme kirlilikten zarar géren ve sézlesmeye taraf olan iilkenin zararlarim tazmin
etmek i¢in olusturulmustur. Bu kapsamda kirlilik hasar1 tanimi karada, karasularinda ya da
sozlesmeye taraf iilkenin umuma agik olmayan ekonomik bolgesinde meydana gelen
kirlilikleri kapsar. 1992 CLC sozlesmesine gore 2000 tondan fazla petrol tasiyan gemi
sahipleri sigorta yaptirmak zorundadir.

Petrol Kirliligi Zararlarimn Tazmini I¢in Uluslararast Fonun Kurulmast ile Ilgili
Uluslararasi Sozlesme (Fund’1992):

Fund’1992 nin esasin1 1969 Petrol Kirliliginden Kaynaklanan Zararlar icin
Uluslararas1 Sivil Sorumluluk Soézlesmesi ve 1971 Fund-Petrol kirliligi Zararlar igin
Tazminat Fonu kurulmasina iliskin Uluslararas1 Sozlesme teskil eder. Bu iki sozlesme 1992
yilinda diizeltilerek 1992 Sivil Sorumluluk Sézlesmesi ve 1992 Fund Sozlesmesi olarak
giincellenmistir.

Sivil sorumluluk sozlesmesi petrol Kkirliligi hasar1 icin gemi sahiplerinin
sorumlulugunu yonetmektedir. Sozlesme gemi sahipleri i¢cin mecburi sorumluluk sigortasi
sistemi getirmektedir. Bu sorumluluk sahip olunan tonajla belirlenmektedir. 150000 ton ve
iizeri petrol veya motorin tasiyan sirketler bu fona katilirlar. 1992- Fund Sézlesmesi, 1992
Sivil Sorumluluk So6zlesmesi’'ne ilave niteliktedir. Eger Sivil Sorumluluk Sozlesmesi yeterli
degilse bu tazminattan 6deme yapilir.

Tehlikeli ve Zehirli Atiklarin Deniz Yoluyla Tasinmasindan Dogabilecek Zararin
Tazmini Amaciyla Uluslararast Sozlesme (HNS):

1996 yilinda IMO, tehlikeli ve zehirli atiklarin deniz yoluyla taginmasindan
dogabilecek zararin tazmini amaciyla uluslararasi bir sozlesmeyi (HNS) kabul etmistir. Bu
Sozlesme, 250 Milyon ABD Dolari'na kadar olan zararlarin tazmini konusunda iki asamali
bir sistem getirmekte olup sdzlesmede yalnizca kirlenme boyutu degil, yangin ve patlama gibi
diger riskler de ele alinmaktadir .

Tehlikeli Atiklarin Sinirlar étesi Taginmasimn ve Bertarafimin Kontroliine Iliskin
Basel Sozlesmesi:

Sanayi atiklarinin ¢evre ve insan saglhigina olabilecek zararlarina karsi yOnetimi,

bertaraf edilmesi ve tasinmasina iliskin onlemler almak tizere uluslararasi diizeyde Birlesmis
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Milletler Cevre Programi1 Cercevesinde yapilan ¢aligmalar sonucunda 05.05.1992 tarihinde
Basel Sozlesmesi yiiriirliige girmistir.

S6zlesmenin amaci,

-Tehlikeli ve diger atiklarin sinir 6tesi hareketlerini azaltmak,

-Tehlikeli ve diger atiklar1 olustuklar yere en yakin olacak sekilde cevreyle uyumlu
olarak 1slahin1 ve bertaraf edilmesini saglamak,

-Tehlikeli atiklarin olusumunu mimimize etmektir.

28 Aralik 1993 tarihli ve 3957 sayili Kanun ile onaylanmasi uygun bulunan bu
sozlesme, 7 Mart 1994 tarihli ve 94/5419 sayili Bakanlar Kurulu Kararyla onaylanarak,
15 Mayis 1994 tarih ve 21935 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmistir.

2.4.4. Bolgesel Sozlesmeler

Akdeniz’in Kirlenmeye Karsit Korunmasi Sozlesmesi (Barselona Sozlesmesi):

Akdeniz Bolgesinin kirlenmeye maruz kalmasi durumunda deniz ¢evresinin ve deniz
ekolojik dengesinin bozulmasini engellemek i¢cin bolge olgceginde tedbirler alarak Akdeniz
Bolgesinin Korunmasi i¢in iiye devletlerin ve ilgili uluslararas1 kuruluslarin igbirligi i¢inde
calismasin1 amaclar. Tiirkiye 1981 yilinda iiye olmustur.

Biikres Sozlesmesi:

Karadeniz’in deniz ¢evresinin korunmasi ve gelistirilmesi i¢cin 21 Nisan 1992 tarihinde
Biikres’te Bulgaristan, Tiirkiye, Giircistan, Romanya, Ukrayna ve Rusya Federasyonu
tarafindan imzalanmustir.

Akdeniz Icin Bolgesel Deniz Kirliligi Acil Miidahale Merkezi (REMPEC):

Biiyiik bir deniz kazasi halinde Acil Miidahale i¢in Akdeniz’e kiyis1 olan iilkelerin
kapasitesini artirma ve aralarinda isbirligini saglama amaciyla 11 Aralik 1976’da Malta’da
kurulmugtur. IMO tarafindan yonetilmekte, finans kaynagimi ise Akdeniz Vakif Fonundan
saglamaktadir.

2.4.5. Denizel Cevrenin Korunmasina iliskin Calismalar ve Ulusal Diizenlemeler

Tiirk Bogazlart Gemi Trafik Hizmetleri:

Tiirk Bogazlar bolgesinde seyir, can, mal ve cevreye iliskin gilivenlik onlemlerini
artiric1 bir sistem olan “Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi” 2004 yil1 bagindan

itibaren hizmet vermektedir.
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“Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi”nin Marmara Denizi’ni de kapsamasi
icin calismalar tamamlanmigtir. Marmara Denizi etabim kapsayan 3 adet trafik gozetleme
istasyonunun (TGI) ingaat1 2007 yilinda tamamlanmis olup, elektronik cihazlarin montaji ve
sisteme entegrasyonu tamamlanip fiziki acilis1 yapilmistir.

Basaris1 kanitlanmis Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi’nin, gemi trafiginin yogun ve
riskli oldugu Tiirkiye kiyilarinda seyir emniyeti ve deniz giivenligini arttirmak, gemilere veya
kiy1 tesislerine bilgi hizmeti sunmak, deniz trafigini diizenlemek ve koordine etmek, gemilere
seyir yardimi hizmeti vermek ve olasi deniz kazalarinda etkin destek saglamak amaciyla,
tehlikeli yiiklerin elleclendigi, yogun deniz trafiginin bulundugu ve yolcu tasimaciliginin
yapildig1 izmit, Izmir, Mersin ve Iskenderun’da kurulmasi calismalar1 devam etmektedir.

Denizel Cevrenin Korunmas icin Yapilan Calismalar:

Tiirk Acil Miidahale Sorumluluk Sahalarinda, petrol veya diger zararli maddelerin
kaza ve diger olaylar sonucu denize dokiilmesinden olusacak kirlenmeye karsi miicadele
edebilmek amaciyla; yeterli imkan, kabiliyet ve personelle donatilmis ve optimum say1 ve
yerlerde konuslandirilmis acil miidahale merkezlerinin ihtiyacina binaen “Acil Miidahale
Merkezlerinin Kurulmasi ve Denizlerimizde Mevcut Durumun Tespiti Projesi” Denizcilik
Miistesarligi (DM) tarafindan TUBITAK MAM’a yaptirilmaktadir. Bu projenin amaci, Tiirk
sahillerinde ve Tiirk sularinda duyarlilik haritalar1 olusturarak riskli ve az riskli bolgeleri
belirlemek ve bu ¢alismalar sonucunda bir risk yonetim sistemi olusturmak ve acil miidahale
merkezleri i¢in en uygun yer, arag, gere¢, ekipman ve malzeme ile personel ihtiyaglarini ve
miidahale prosediirlerini belirlemektir.

Bu projede; iilkemizde kurulacak acil miidahale merkezleri ile ilgili fizibilite
caligmalan yapilacak ve bu merkezlerin isletme modelleri belirlenecektir.

DM acil miidahale yetkisini, deniz miidahale giicii olarak, yapacag bir yetki devri ile
kurum/kuruluslara devredebilir. Bu devir DM yetkisini ve sorumlulugunu ortadan
kaldirmayacaktir. Acil miidahale kapsaminda ¢alisacak tiim idari ve kiy1 tesisi personeli bu
konuyla ilgili egitimleri DM nin ¢ikaracag: bir genelge kapsaminda alacaktir.

Ayrica yasal dayanagi olusturmak iizere son ii¢ yil igerisinde asagidaki mevzuat
cikarilmistir.

-2872 sayili Kanun’u degistiren 5491 sayil1 Cevre Kanunu (26.04.2006)
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-5312 sayil1 Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil
Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun (03.03.2005)

-5312 sayil1 Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil
Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun’un Uygulama
Yonetmeligi (21.10.2006)

-5312 Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil
Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarima Dair Kanun Kapsaminda Mal ve
Hizmet sayili Alimina Iliskin Yonetmelik (26.04.2007)

-5312 sayili Kanun ve Uygulama Yonetmeligi kapsaminda gemilerin Bildirimde
Bulunacagi Yerlere iliskin 2006/7 sayr ve 09.11.2006 tarihli Denizcilik Miistesarlig
Genelgesi

-5312 sayili Kanun ve Uygulama Yonetmeligi kapsaminda Olayin Bildirilecegi
Makamlar ve Bildirime iliskin Usul ve Esaslara iliskin 01.07.2007 tarihli Hazine Miistesarlig1
Talimatnamesi

-Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi (26.12.2004)

-SOLAS ve MARPOL Sozlesmelerine gore Bildirimlere Iliskin Yonetmelik
(11.08.2006)

-Kabotajda Calisan 400 GT‘den kiiciik Petrol Tankerlerine dair YOnetmelik
(14.04.2007°de yayimlanmistir. Ancak 16.08.2007 tarihli degisiklik ile yiiriirliige giris tarihi
01.06.08’e ertelenmistir.)

-Kabotajda Calisan 400 GT den Kiiciik Petrol Tankerlerine Dair Yonetmelik’in yerini
alacak ‘Petrol Tankerlerinin Cift Cidar veya Esdeger tasarim Sartlarinin Uygulama Esaslar
ve Kabotajda Calisan Petrol Tankerleri Operasyonlarimin Emniyetli Yiiriitiilmesi Hakkinda
Yonetmelik’i cikarma caligmalar devam etmektedir.

-14.02.2008 tarih ve 2008/2 sayil1 Petrol ve Diger Zararli Maddelerden Kaynaklanan
Kirlilige Hazirlikli Olma ve Miidahale ile ilgili Egitim Seminerlerinin ve Tatbikat
Programlarinin Usul ve Esaslarina dair Genelge

-10.02.2007 tarih ve 26430 sayili Risk Degerlendirmesi ve Acil Miidahale Planlarini
Hazirlayacak Kurum/Kuruluslarin Asgari Ozelliklerine Dair Teblig
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IIl. ANALIZ VE DEGERLENDIRME

3.1. istatistiklerin Genel Degerlendirilmesi

3.1.1. Gemi Gegis Istatistikleri

Karadeniz cografyasinda petrol tagimaciliinin ve ticaret hacminin her gecen giin
artmas1 ve deniz tasimaciligmin daha ¢ok kullanilir olmasi , Tiirk Bogazlar1 Bolgesindeki
gemi trafigini giin gectikce yogunlastirmaktadir. Montré sozlesmesinin imzalandigr 1936
yilindan giiniimiize Tiirk Bogazlarinin fiziki ve cografik yapisinda bir degisim olmamasina
ragmen 2007 yili kesinlesmis istatistiklerine baktigimizda toplam gemi gecisinde 1938 yilina
oranla % 1010’luk bir artis goriilmektedir.

1996-2006 yillart arasindaki istatistikler degerlendirildiginde;

Gemi gecislerinde ortalama yillik artigin Istanbul Bogazi’'nda % 0,91, Canakkale
Bogazi’nda ise % 3,07 oldugu, bu siirecte Istanbul Bogazi’ndan gecis yapan gemi sayisinin,
% 9,86, Canakkale Bogazi’ndan gecis yapan gemi sayisimin % 37,84 artis gosterdigi
goriilmektedir.

Canakkale Bogazi’'ndan gecerek Marmara Limanlarina ugrayan gemi sayist 1996
yilinda 11933 iken 2006 yilinda artis gostererek 16854 olmustur. Fakat Istanbul Bogazi’ndan
gecerek Marmara Limanlarina 1996 yilinda ugrayan gemi sayist 26962 iken bu say1r 2006
yilinda azalarak 23,000 gemiye inmistir.

Istanbul Bogazi’'nda gegis yapan tanker sayist % 139, Canakkale Bogazi’ndan gegis
yapan tanker sayist ise % 69,1 artmigtir.

Istanbul Bogazi’'ndan tagnan tehlikeli yiik miktarinin % 138,6, Canakkale
Bogazi’ndan tasman tehlikeli yiik miktarinin % 91,3 arttig1 goriilmiistiir.

Tiirk Bogazlarinda bir yillik degerlendirme i¢in 2006 yil1 ile 2007 yili arasindaki
veriler analiz edildiginde;

Istanbul Bogazindan 2006 yilinda 54.880 gemi gecerken 2007 yilinda bu sayinin
56.606, Canakkale Bogazindan 2006 yilinda 48.915 gemi gecerken 2007 yilinda bu sayinin
49.913 oldugu goriilmektedir.
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Istanbul Bogazindan tankerlerle taginan tehlikeli yiik miktar1 2006 yilinda 143.452.401
ton iken bu sayinin 2007 yilinda 143.939.432 ton’a yiikseldigi goriilmektedir.

Hazar bolgesi petrollerinin rezervleri ve diger ticari ongoriiler de dikkate alindiginda
Bogazlar eldeki veri ve arastirmalarin gosterdigi sonuglara goére her ne kadar doyum
noktasinda olsa bile tehlikeli yiik miktarinin artarak Bogazlardan gecirilmek istenecegi ve bu
durum gerceklesirse mevcut riskin gittikce daha da yiikselecegi tahmin edilmektedir.

3.1.2. Gecen Gemi Sayisi

Bogazlar icin yapilan onceki ¢aligmalarda gemi gegisleri incelenmistir. Bu aragtirmada
ise ilk kez Istanbul ve Canakkale Bogazlari’'ndan gecen gemi sayisi istatistikleri yapilmis ve
sonuclar Tablo 20’de verilmistir. (Tabloda 6rnegin bir A gemisi yil icinde 10 defa ge¢cmis ise
gecen gemi sayist olarak 1 gemi sayilir)

[k defa yapilan bu ¢alismada gecen gemi sayis1 2006 ve 2007 yillar1 icin saptanirken
bir onceki y1l ge¢is yapmayan gemi sayis1 da saptanmistir. Gegen toplam gemi sayist 2007
yilinda Istanbul Bogazi igin 5.746 olup bunlardan 2.140 adedi bir 6nceki yil gecis yapmayan
gemilerdir. Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecen gemi sayis1 7.052 olup, bunlardan
2.775 adedi bir dnceki y1l Canakkale Bogazi’nda gecis yapmamislardir.

Istanbul Bogazi’ndan tehlikeli yiik tastyan gecen gemi sayis1 2007 yilinda 1726 olup
bunlardan 687 adedi 2006 yilinda Istanbul Bogazi'ndan ge¢memislerdir. Canakkale
Bogazi’'ndan tehlikeli yiik tasiyan gecen gemi sayisi 2007 yilinda 2.081 olup bunlardan 806
adedi bir onceki yil gecis yapmayan gemilerdir. Gegen tehlikeli yiik tasiyan gemi sayisinda
her iki bogazda bir onceki yila gore azalma gozlenirken gemi tonaj bakimindan Istanbul
Bogazi’nda % 3,1, Canakkale Bogazi’'nda ise % 3,6 oraninda artig vardir. Tonajdaki artis ve
daha onceki yilda ge¢gmeyen gemi sayisindaki artislar diger bolgelerde (Avrupa Birligi ve
ABD) calismakta giicliik ¢ceken diisiik standarthh gemilerin Karadeniz bolgesine ve kolay
limanlara kaydiklarina isaret olabilir.

Gecen kuru yiik gemi sayilarinda Istanbul Bogazi’nda azalma gozlenirken tonajda
artim gozlenmekte, Canakkale Bogazi’'nda ise hem sayr hem de tonaj bakimindan artig
gozlenmektedir. Canakkale Bogazi’'nda 2007 yilinda bir 6nceki yilda ge¢is yapmayan Kuru
yiik gemilerin sayis1 % 7,1 artis gostermektedir.

Istanbul Bogazi’nda gecen gemilerin gecis siklign 2007 yilinda ortalama 10 gegis olup
yabanci gemilerin gecis sayisi ortalama 8, Tiirk Bayrakli gemilerin yillik gecis sayis1 yaklasik
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21 dir. Tehlikeli yiik tasiyan gemilerin ortalama gecis sayis1t 2007°de (10), 2006’ ya (7) gore
artis gostermektedir. Tankerlerin Istanbul Bogazi’nda yillik ortalama gegis sayis1 9°dur.

Canakkale Bogazi’'nda gecen gemilerin gecis sikligi 2007 yilinda ortalama 7 gecis
olup yabanci gemilerin gecis sayisi 6, Tirk Bayrakli gemilerin yillik gecis sayis1 yaklagik
11°dir. Tehlikeli yiik tasiyan gemilerin gecis sayist 2006 yilinda 7 iken 2007 de artis
gostererek 9 olmustur. Tankerlerin Canakkale Bogazi’ndan yillik ortalama gecis sayis1 7 dir.

Bu calismada gecen gemilerin Bayraklarma gore dagilimi Istanbul Bogazi ve
Canakkale Bogazi icin saptanmustir. Tablo 21°de Istanbul Bogazi’nda gecen gemilerin
Bayraklarina gére dagilimi verilmistir.

2007 yilinda Panama 644 gemi ile istanbul Bogazinda gecen gemi sayisi en fazla iilke
konumundadir. Panama’y1 592 gemi ile Malta ve 542 gemi ile Tiirkiye izlemektedir. Ancak
bir Tiirk Bayrakli gemi yilda yaklasik 21 defa Bogaz gecisi yapmasina ragmen Panama
Bayrakli bir gemi 6 defa, Malta Bayrakli bir gemi ise 10 defa Bogaz gecisi yapmaktadir.
Ukrayna Bayrakli gemiler de yilda 18 gecis ile Istanbul Bogazi’'ndan en sik gecis yapan
gemilerdir. Ukrayna bayrakli gemileri sirasi ile Kambogya (16), Comoros (16), Giircistan (15)
bayrakli gemiler izlemektedir.

Tablo 22’de Canakkale Bogazi’ndan gecen gemilerin Bayraklarina gore dagilim
verilmistir. Canakkale Bogazi’ndan 2007 yilinda gecen 782 gemi ile gemi sayis1 en fazla iilke
Panamadir. Panamay1 654 gemi ile Malta ve 588 gemi ile Tiirkiye izlemektedir. Ancak bir
Tiirk Bayrakli gemi yilda yaklasik 16 defa Bogaz gecisi yapmasina ramen Panama Bayrakli
bir gemi 5 defa, Malta Bayrakli bir gemi ise 8 defa Bogaz gecisi yapmaktadir. Ukrayna ve
Giircistan Bayrakli gemiler de yilda 11 gecis ile Istanbul Bogazi’'ndan en sik gecis yapan
gemilerdir. Bunlar bir yilda yaklasik 9 gecis yapan Kambocya, Comoros, Bulgaristan, Kuzey

Kore ve Rusya Federasyonu bayrakli gemiler izlemektedir.
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Tablo 20. Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda 2006 ve 2007 gemi gegisleri ve gecen

gemi sayilari.

GENEL ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
2007 2006 Degisim 2007 2006 Degisim
Gemi Gecis Saysi 54.441 52704 33% 47.996 47511 1,0%
Toplam GT 484.024.773 | 474943393 | 19% | 611.486.942 | 595.495.102 | 2,7%
Gecen Gemi Sayist 5512 5.644 2,3% 6.372 6.422 -0,8%
Bir Onceki Y1l Gecis Yapmayan Gemi Sayisi 2232 2.006 11,3% 2311 2.301 0,4 %
. ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
YABANCI GEMILER
2007 2006 Degisim 2007 2006 Degisim
Gemi Gecis Sayisi 43,052 42.206 2,0% 38.728 38593 0,3%
Toplam GT 440.282.321 | 434.352420 |  14% | 540.092.791 | 525.866.874 |  2,7%
Gecen Gemi Sayist 4970 5124 -30% 5784 5.863 -13%
Bir Onceki Y1l Gecis Yapmayan Gemi Sayist 2.147 1.930 11,2% 2.204 2.211 -0,3%
R ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
TEHLIKELi YUK
2007 2006 Degisim 2007 2006 Degisim
Gemi Gegis Sayisi 12.231 12.487 2,1% 13.939 14.262 23%
Toplam GT 277.697.512 | 269.449.573 |  3,1% | 366.414.847 | 353.568.560 |  3,6%
Gecen Gemi Sayist 1712 1.740 -1,6% 2068 2.084 -0,8%
Bir Onceki Yil Gecis Yapmayan Gemi Sayisi 694 642 8,1% 800 768 4,2%
ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
TANKERLER
2007 2006 Degisim 2007 2006 Degisim
Gemi Gegis Sayisi 10.005 10.094 0,9% 9,060 9.410 -37%
Toplam GT 210.211.767 | 206.927.904 |  1,6% | 222.669.198 | 224.476.068 |  -0,8%
Gecen Gemi Sayist 1.173 1.175 -0,2% 1.357 1.359 -0,1%
Bir Onceki Yil Gecis Yapmayan Gemi Sayisi 506 473 7,0% 562 549 2,4%
ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
GENEL KARGO — —
2007 2006 Degisim 2007 2006 Degisim
Gemi Gegis Sayisi 44.436 42,610 43% 38.936 38.101 2,2%
Toplam GT 273.813.006 | 268.015489 |  2,2% | 388.817.744 | 371.019.034 | 4,8%
Gecen Gemi Sayisi 4339 4.469 2,9% 5015 5.063 -0,9%
Bir Onceki Yil Gecis Yapmayan Gemi Sayisi 1.726 1.533 12,6% 1.749 1.752 -0,2%
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Tablo 21. Istanbul Bogaz1’nda bayraklarina gore gecen gemi sayis1 (2006-2007)

N GEMI GECI$ SAYIST GECEN GEMI SAYISI Yﬂ‘ﬂﬁf&;ﬁ&i‘éﬁl
2007 | 2006 | DEGiSIM | 2007 | 2006 | DEGiSiM | 2007 | 2006 | DEGiSiM

ANTIGUA & BARBUDA 848 944 -10,2% 176 179 -1,7% 110 105 4,8%

BAHAMAS 597 670 -10,9% 197 189 4,2% 127 109 16,5%
BULGARIA 646 763 -15,3% 60 56 7,1% 19 10 90,0%
CAMBODIA 2627 | 2.531 3,8% 160 159 0,6% 38 35 8,6%

COMOROS 1.657 | 1481 11,9% 98 98 0,0% 26 20 30,0%
GEORGIA 2405 | 2754 | -127% 158 198 -20,2% 35 62 -43,5%
GREECE 907 959 -5,4% 166 203 -18,2% 65 83 -21,7%
ITALY 693 785 -11,7% 111 138 -19,6% 39 62 -37,1%
KOREA (NORTH) 383 837 -54.2% 42 113 -62,8% 3 14 -78,6%
LIBERIA 1.689 | 1385 | 21,9% 364 294 23,8% 231 167 38,3%
MALTA 5.828 | 5334 9,3% 592 578 2,4% 216 195 10,8%
MARSHALL ISLANDS 696 768 -9,4% 172 160 7,5% 105 98 71%

NORWAY 254 327 22,3% 49 71 -31,0% 20 43 -53,5%
OTHER 9.012 | 7.288 | 23,7% 1370 | 1.337 2,5% 780 774 0,8%

PANAMA 3.979 | 3.367 182% 644 643 0,2% 352 361 -2,5%
RUSSIA 5353 | 5.845 -8,4% 411 481 -14,6% 72 90 -20,0%
é‘g\? A‘S&%IZNT & THE 1511 | 1460 | 3s5% | 1se | o187 | cnew | 68 | 73| -68%
SYRIA 814 928 -12,3% 68 83 -18,1% 1 6 -83,3%
TURKEY 11389 | 10498 |  8,5% 542 520 4,2% 85 76 11,8%
UKRAINE 3153 | 3.780 | -16,6% 168 188 -10,6% 13 17 23,5%
TOPLAM 54441 | 52704 | 33% 5732 | 5875 | -24% | 2.405 | 2.400 0,2%
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Tablo 22. Canakkale Bogazi’nda bayraklarina gore gecen gemi sayisi (2006-2007)

CANAKKALE GEMIi GECI$ SAYISI GECEN GEMI SAYISI Y'fg?:ffﬁgﬁ&i%&
2007 | 2006 | DEGISiM | 2007 | 2006 | DEGISIM | 2007 | 2006 | DEGIiSiM
ANTIGUA & BARBUDA 1.407 | 1.479 -4,9% 269 254 5,9% 139 127 9,4%
BAHAMAS 995 1.092 -8,9% 264 246 7,3% 158 131 20,6%
BULGARIA 571 681 -16,2% 60 58 3,4% 14 8 75,0%
CAMBODIA 1.244 | 1283 -3,0% 137 133 3,0% 42 33 27,3%
COMOROS 875 783 11,7% 93 97 -4,1% 24 31 22,6%
GEORGIA 1.724 | 1817 5,1% 158 199 -20,6% 33 67 -50,7%
GREECE 1.158 | 1.088 6,4% 192 214 -10,3% 82 89 -7,9%
ITALY 1.122 | 1.200 -6,5% 150 174 -13,8% 51 72 29,2%
KOREA (NORTH) 378 762 -50,4% 43 118 -63,6% 3 18 -83,3%
LIBERIA 2120 | 1.789 18,5% 445 353 26,1% 278 188 47,9%
MALTA 5394 | 4988 8,1% 654 644 1,6% 242 211 14,7%
MARSHALL ISLANDS 1.145 | 1218 -6,0% 229 202 13,4% 136 110 23,6%
NORWAY 371 434 -14,5% 82 90 -8,9% 37 51 27,5%
OTHER 8.710 | 7.995 8,9% 1.666 | 1597 4,3% 929 0 0,0%
PANAMA 4247 | 4.040 5,1% 782 807 3,1% 398 428 -7,0%
RUSSIA 3.387 | 3.786 | -10,5% 379 462 -18,0% 62 104 -40,4%
éﬁ; A\]’)III;I\]CE]ZNT & THE 1360 | 1.289 5,5% 210 209 0,5% 74 83 -10,8%
SYRIA 891 1.049 | -15,1% 75 87 -13,8% 2 2 0,0%
TURKEY 9.268 | 8918 3,9% 588 559 52% 107 90 18,9%
UKRAINE 1.629 | 1.820 | -10,5% 147 171 -14,0% 11 17 -35,3%
TOPLAM 47.996 | 47.511 1,0% 6.623 | 6.674 -0,8% 2.822 | 1860 | 51,7%

3.1.3. Gemi Ihlal, Ariza ve Kazalan Istatistiksel Degerlendirilmesi

Istanbul Bogazi ve Canakkale Bogazlari’'nda gozlenen gemi ihlalleri, arizalari ve
kazalar1 sayisal verilere dayali olarak kapsamli incelenmistir.

Ihlaller

Thlal oranlar ile ilgili istatistikler incelendiginde; Istanbul Bogazi’ndaki ihlallerin
2005 yilinda 65 iken 2006 yilinda 88 e yiikselmistir. Canakkale Bogazi’nda ise 2006 (59)
yilinda 2005 (77) yilina gore belirgin azalma gozlenmektedir. Istanbul ve Canakkale
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Bogazlari’nda gozlenen gemi ihlalleri Tablo 23’te verilmistir. Istanbul Bogazi’ndaki ihlallerin
artmasinin Marmaray projesinden kaynaklanmasi olasidir.

Gerek Istanbul Bogazi ve gerek ise Canakkale Bogazlarinda gozlenen ihlallerde
tankerler yiik gemilerinden sonra ikinci sirada yer almaktadir.

Panama Bandirali gemiler son yillarda ihlal yapan gemilerde onde gelirken Tiirk
Bayrakli gemilerin de ihlal siralamasinda 6nde geldikleri, Rusya Bayrakli gemilerin genel
olarak Istanbul Bogazi’nda ihlal yaptiklar1 gozlenmektedir.

Her iki Bogazda da ihlal yapan gemilerin % 90 dan fazlasimin kilavuz kaptan
almadiklan gozlenmektedir. Kilavuz kaptan almayan gemilerin Canakkale Bogazi’nda ihlal
oranlar1 daha yiiksektir. Bu da Canakkale Bogazi’nda kilavuz kaptan almayan gemilerin,
Istanbul Bogaz1 ile hemen hemen aym kurallara uyma konusunda daha isteksiz ve 6zensiz
davranmalarindan kaynaklanmaktadir. Burada Canakkale Bogazinin Istanbul Bogazina gore

daha genis ve az kivrimli olmasinin olusturdugu rehavetin etkili oldugu diisiiniilmektedir.
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Tablo 23. Istanbul ve Canakkale Bogazlari’nda gézlenen gemi ihlalleri.

a. IHLAL TiPLERINE GORE DAGILIMI

iISTANBUL BOGAZI GANAKKALE BOGAZI
iHLAL 2004 2005 2006 iHLAL 2004 2005 2006
SAYI| % |SAYI] % |SAvI| % SAYI| % |SAvi] % |[SAvi| %
COLREG 22 | 188 29 | 105| 30 | 173 || COLREG 30 | 208] 12 ]20] 5 | 16
TUZUK 95 | 8121 61 | 222 | 79 | 457 |[ TUZUK 114 | 792 | 65 | 109 ] 65 | 208
TUZUK (AIS) 0 | 00| 185|673 | 64 | 370 || TUZUK5AAIS 0 | 00 520|871 242 | 776
TOPLAM 117 | 100,01 275 | 100,0] 173 | 100,0 || TOPLAM 144 | 100,0] 597 | 100,0| 312 | 100,0
b. GEMI TiPLERINE GORE iHLAL DAGILIMI
iISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
GEMi TiPi 2004 2005 2006 GEMi TiPi 2004 2005 2006
SAYI] % |SAvi] % | SAvi| % SAYI| % |SAYI] % |SAvi| %
KURU YUK 53 | 631] 168 | 672 93 641|[ KURU YUK 43 | 391 ] 346 | 580 155 | 518
TANKER 13 | 155 26 | 104 ] 15 10,3|| TANKER 13 | 18] 92 | 154 64 | 214
DOKME YUK 10 | 119 37 | 148 19 13,1|| DOKME YUK 11 | 100] 62 | 104] 29 | 97
YOLCU 2 | 241 5 2 3 21| KONTEYNER 17 | 155) 30 | 50 ] 9 | 30
DIGER 6 | 71 ] 14 | 56| 15 10,3|| DIGER 26 | 236 67 | 112 42 | 140
TOPLAM 84 | 100,0] 250 | 100,0| 145 | 100,0 |[ TOPLAM 110 | 100,0] 597 | 100,0| 299 | 100,0
c¢. BAYRAKLARA GORE iHLAL DAGILIMI
iISTANBUL BOGAZI GANAKKALE BOGAZI
ULKE 2004 2005 2006 ULKE 2004 2005 2006
SAYI| % |SAYI] % |SAvIi| % SAYI| % |SAvI] % |[SAvi| %
KAMBOGYA 8 | 95] 13052 10] 69 | mALTA 5 | 45| 55 [9.213] 24 | 80
MALTA 9 |107] 20| 8 14 | 9,7 || UKRAYNA 5 | os | 23 [3853] 7 | 23
PANAMA 7 183] 23192 17 ] 11,7 | KkamBOGYA 6 | 1.0] 26 [4355] 8 | 27
RUSYA 9 |107] 15 6 16 | 11,0 || LIBERYA 7 |12 9 [1508] 5 | 17
SAINT VINCENT 5 6o 6 | 24] 1 0,7 || PANAMA 10| 1,7 ] 60 |1005] 42 | 140
TURKIYE 21 | 250 37 | 148] 15 | 103 |[ TURKIVE 32 | 54| 105]17.59] 46 | 154
DIGER 25 | 298| 136 | 544 | 72 | 49,7 || DIGER 45 | 7.5 | 319 |53.43] 167 | 559
TOPLAM 84 |100,0] 250 | 100,0| 145 | 100,0 || TOPLAM 110 | 18,4 | 597 | 100,0| 299 | 100,0
d. KILAVUZ KAPTAN DURUMUNA GORE iHLAL DAGILIMI (AIS HARiC)
ISTANBUL BOGAZI GANAKKALE BOGAZI
PILOT DURUMU 2004 2005 2006 PILOT DURUMU 2004 2005 2006
SAYI| % |SAYI] % |SAvI| % SAYI| % |SAvi] % |[SAvi| %
KILAVUZ KILAVUZ
KAPTANLI 20 | 238| 10 |1538] 5 60 | apTANL 24 | 218] 8 [1039] 5 | 85
KILAVUZ KILAVUZ
KAPTANSIZ 64 | 762 | 55 |8462 78 [ 940 | oo 86 | 782 | 69 [89.61] 54 | 91,5
TOPLAM 84 [1000] 65 [100,0[ 83 | 1000 [| TOPLAM 110 | 100,0] 77 1000 59 [ 100,0
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Gemi yasina gore ihlallerin incelenmesinde yashi gemilerin ihlal oranlarinin daha

yikksek oldugu, 20 yasin iistiindeki gemilerin ihlal oranlarinin 6nemli oOlgiide arttig

gozlenmektedir. Gemi yas gruplarina gore ihlallerin dagilimi Tablo 24’°te verilmistir.

Tablo 24. Gemi yas gruplarina gore ihlal oranlari.

a. AIS HARIC IHLALLERIN GEMi YAS GURUPLARINA GOREDAGILIM O RANLARI

ISTANBUL BO GAZI CANAKKALEBO GAZI
YAS GECIS [HLAL OR.AN GECIS IHLAL OR.AN
GRUPLARI (ONBINDE) (ONBINDE)
2005 | 2006 | 2005 | 2006 | 2005 | 2006/ 2005 | 2006 | 2005 | 2006 | 2005 | 2006
0-5 3986 | 5109 8 8 1,5 | 1,5 | 4945 | 6.861 8 15 1,6 31
5-10 3524 | 3228 5 7 09 [ 1,3 4932 | 4.563 5 23 1,0 4,7
10-15 4416 | 3246 7 6 1,3 | 11| 4711 | 3.899 7 19 1,4 39
15-20 3827 | 5159 15 14 27 [ 26| 3328 | 4.311 15 11 3,1 2,2
20-25 9494 | 9729 49 25 89 [ 46 | 10.213 | 9.39% | 49 50 10,0 [ 102
25-30 12043 | 11740 | 63 29 11,5 [ 53| 949 | 9229 | 63 66 128 | 135
30-35 8677 | 8362 37 22 6,8 | 4,0 | 6.045 | 5735 37 47 75 9,6
35-40 6396 | 6192 37 24 68 | 44 | 4019 | 3.698 37 44 75 9,0
40-45 1860 | 1633 23 6 42 |11 | 967 780 23 15 47 3,1
45> 571 482 6 4 11 |07 | 427 443 6 9 1,2 1,8
TOPLAM 54794| 54.880| 250 145 | 45,6 | 26,4 | 49.077 | 48.915 | 250 299 | 509 | 61,1
b. AIS HARIC IHLALLERIN GEMi YAS GURUPLARINA GOREDAGILIM O RANLARI
ISTANBUL BO GAZI CANAKKALEBO GAZI
YAS . . ORAN . . ORAN
GRUPLARI GECIS [HLAL (ONBINDE) GECIS [HLAL (ONBINDE)
2005 | 2006 | 2005 | 2006 | 2005 | 2006/ 2005 | 2006 | 2005 | 2006 | 2005 | 2006
0-5 3986 | 5109 3 7 05 | 1,3 4945 | 6.861 9 3 1,8 0,6
5-10 3524 | 3228 3 5 05 [ 09| 4932 | 4563 9 10 1,8 2,0
10-15 4416 | 3246 4 5 07 [09] 4711 | 3.899 3 5 0,6 1,0
15-20 3827 | 5159 7 9 1,3 | 16| 3.328 | 4.311 8 3 1,6 0,6
20-25 9494 | 9729 16 15 29 [ 2,7 | 10.213 | 9.39% 18 13 37 2,7
25-30 12043 | 11740 | 16 17 29 [ 31 949 | 9.229 18 12 37 2,5
30-35 8677 | 8362 5 10 09 [ 1,8 6.045 | 5735 8 5 1,6 1,0
35-40 6396 | 6192 11 1,5 | 2,0 || 4019 | 3.698 4 7 0,8 1,4
40-45 1860 | 1633 0 05 [ 00 967 780 0 0 0,0 0,0
45> 571 482 4 00 |07 427 443 0 1 0,0 0,2
TOPLAM 54794| 54.880| 65 83 1,9 [ 151 49.077 | 48915 | 77 59 157 | 121
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Thlal yapan gemilerin dolu-bos durumuna ve yiik tiplerine gore dagilimlar1 Tablo 25°te
verilmistir. Genel olarak bos gemilerin ihlal oranlarinin dolu gemilere gore yiiksek oldugu,
tehlikeli yiik tasiyan gemilerin ihlal oranlarinin de diger gemilere gore daha yiiksek oldugu
tespit edilmistir (Sekil 19-20). Bunun baslica nedeninin rehavet ve bos geminin nispeten

yiiksek siiratle seyir yapmasindan kaynaklanabilecegi degerlendirilmektedir.

Tablo 25. Dolu-bos yiik durumuna gore ihlal oranlari.

a. ISTANBUL BOGAZI b. CANAKKALE BOGAZI
GEMi DURUMU 2005 2006 GEMi DURUMU 2005 2006
SAYI % SAYI % SAYI % SAYI %
BOS 40 61,54 46 55,42 BOS 32 41,56 33 55,93
DOLU 25 38,46 37 | 44,58 DOLU 45 58,44 26 44,07
TOPLAM 65 1100,000 83 ]100,00 TOPLAM 77 1100,000 59 100,00
YUK TiPi 2005 2006 YUK TiPi 2005 2006
MT % MT % MT % MT %
TEHLIKELI 313.022| 42,47 §313.022| 42,47 TEHLIKELI 201147 44,23 |507.233| 78,88
GENEL 424.019] 57,53 | 424019 57,53 GENEL 253628 55,77 1135.832] 21,12
TOPLAM 737.041] 100,004 737.041] 100,00 TOPLAM 454.775] 100,00]643.065{ 100,00

O Bos
55,4% @ Dolu

Sekil 19. Istanbul Bogaz1 ihlal yapan gemilerin bos/dolu oranlari
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OBos
56,0°/o Bl Dolu

Sekil 20. Canakkale Bogazi ihlal yapan gemilerin bos/dolu oranlari

Arizalar
Bogazlarda gozlenen gemi ariza tiplerinin istatistiksel olarak incelenmesinde en ¢ok

makine arizasinin meydana geldigi, bunu da diimen arizasinin izledigi goriilmektedir. (Tablo
26)

Tablo 26. Yillara gore gozlenen ariza tipleri

ARIZA TIPI 2004 2005 2006
MAKINE 78 85 101
DUMEN 19 18 25
GYRO PUSULA 7 13 13
DIGER 22 22 24
TOPLAM 126 138 163

Bayraklarina gore ariza yapan gemiler incelendiginde Tiirk Bayrakli gemilerin ilk
sirada yer aldig1 gbzlemlenmektedir. Bunlart Malta, Kambocya ve Komoros gibi kolay bayrak

iilkelerinin izledigi tespit edilmistir. (Tablo 27)
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Tablo 27. Gemi bayraklarina gore ariza dagilimi

BAYRAKLARA GORE ARIZA DAGILIMI
2004 2005 2006
TURKIYE 6 17 25
MALTA 13 8 14
KAMBOCYA 9 10 12
KOMOROS 9 6 15
UKRAYNA 7 12 6
PANAMA 6 17 12
RUSYA 5 9 12
DIGER 71 59 67
TOPLAM 126 138 163

Gemi tiplerine gore ariza dagilimi incelendiginde kuru yiik gemilerinin agik farkla basi

cektikleri goriilmektedir. Bunlari tanker sinifi gemiler izlemektedir. (Tablo 28)

Tablo 28. Gemi tiplerine gore ariza dagilimi

GEMI TIPLERINE GORE ARIZA DAGILIMI
2004 2005 2006

KURU YUK 85 87 103
TANKER 19 25 23
DOKME YUK 8 7 20
YOLCU 2 5 1
DIGER 12 14 16
TOPLAM 126 138 163

Istanbul Bogazi'nda 2006 yilinda ariza yapan gemilerin % 55,21°i bos, % 44,79’i

yiiklii gemiler olduklar1 saptanmustir (Sekil 21). Istanbul Bogazi’nda bos gemiler dolu
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gemilere nispeten daha yiiksek hizla seyrettifinden ve bos gemilerin Istanbul Bogazi’nda
akintiya kapilma ihtimalleri daha yiiksek oldugundan ariza yapma oranlar1 dolu gemilere

nazaran daha yiiksektir. Yiiklii iken ariza yapan gemilerin % 40’1 tehlikeli yiik tasimaktadir.

O Bos
55,2% B Dolu

Sekil 21. Istanbul Bogaz1 ariza yapan gemilerin bos/dolu oranlari

Canakkale Bogazi’nda 2006 yilinda ariza yapan gemilerin % 29,6’s1 bos iken %
70,4’ti dolu durumdadir (Sekil 22). [stanbul Bogazi’'nda diimen arizalar1 gozlenirken,
Canakkale Bogazi’nda agirlikli olarak makine arizasi gozlenmektedir. Bu nedenle dolu
gemiler Canakkale Bogazi’nda akint1 karsisinda gerekli siirati saglamak i¢in artan makine gii¢
gereksinmesi nedeniyle dolu gemilerdeki makine arizasinin fazla oldugu diisiiniilmektedir.

Ariza yapan yiiklii gemilerin % 40’1 tehlikeli yiik tasimaktadir.
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[ Bog
@ Dolu

Sekil 22. Canakkale Bogazi1 ariza yapan gemilerin bos/dolu oranlari
Yas dagilimlarina gore ariza yapan gemiler 2006 yili i¢in incelendiginde (Tablo 29)
25-30 yas araliginda gemilerin en cok ariza yapan gemiler oldugu gozlenmektedir. Gegis
sayis1 ile beraber degerlendirildiginde 40 yas iistii gemilerin agik farkla en cok ariza yapan
gemiler oldugu goriilmektedir.

Tablo 29. Ariza yapan gemilerin yas dagilimu.

YAS GRUBU 2006 % TOPLAM GEMI GECISi | ORAN (BIN'DE)
0-5 9 5.5% 5.109 1,8%
5-10 10 6,1% 3.228 3,1%
10-15 9 5.5% 3.246 2.8%
15-20 17 10,4% 5.159 3.3%
20-25 24 14,7% 9.729 2.5%
25-30 45 27,6% 11.740 3.8%
30-35 15 9.2% 8.362 1,8%
35-40 17 10,4% 6.192 2.7%
40-45 13 8,0% 1.633 8,0%
45> 4 2.5% 482 8,3%
TOPLAM 163 54.880 3,0%
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Istanbul Bogaz1 i¢in Tablo 30’daki ariza verileri analiz edildi§inde diimen arizasmin
Kandilli ve Kavak sektorlerinde yogunlastig1 goriilmektedir. Bu bolgedeki doniisler esnasinda
diimene biiyiik a¢1 ve hatta alabanda komutlar1 verilmesinin diimen motorlarinda asir1 yiik
olusturmasi ve akintinin da diimene yiiksek hidrostatik basin¢ yapmasinin diimen arizalan ile
sonuclandigini diisiindiirmektedir. Nitekim simiilasyon caligsmalar1 da bunlar1 destekleyici
sonuclar vermistir.

Makine arizastmin Kadikoy ve Tiirkeli sektorlerinde daha yogun gergeklestigi
goriilmektedir. Bu yogunluk; Bogaz gecisi icin sira bekleme, kumanya, yakit vs. ihtiyaglar
icin Ahirkapi'da veya Bogaz’in Kuzey girisinde makinelerini stop ederek bekleme yapan
gemilerin Bogaza girmek i¢in makinelerini yeniden calistirmasi durumunda gerekli kontrol ve
testlerin eksik yapilmis olmasindan kaynaklanabilir. Kandilli ve Kavak sektorlerinde nispeten
daha az makine arizasi1 goriilmesi, Bogaz girisi esnasinda makinenin denenmis olmasi ve bu

sektorlere girmeden yeterli hiza ve makine giiciine erisilmis olmasina bagl olabilir.

Tablo 30. Sektorlere gore gemi ariza dagilimi.

SEKTOR

ARIZA = P - N
TORDY KADIKOY KANDILLI KAVAK TURKELI

2005 | 2006 | 2007 | 2005 | 2006 | 2007 | 2005 | 2006 | 2007 | 2005 | 2006 | 2007
DUMEN
N | s le s alwo|4|e|s |5 |22z
GYRO
ROy | 6722 02759 |0)|2]4
JENERATOR
s L2 v v oo oo |4
MAKINE
ARIZAS] 2 21|63 | 11| 17| 11| 23] 26| 18] 19 26| 33
RADAR =y b s ol olol2]ls6lolol1]o]o0
ARIZASI
VHE ol 1 lol1lolol1]lololol ol
ARIZASI
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Kazalar

Bogazlarda gozlenen gemi kaza tiplerinin istatistiksel olarak incelenmesinde Istanbul
Bogazi’nda en ¢ok catma kazalarinin meydana geldigi bunu da oturma kazalarinin izledigi
Canakkale Bogazi’'nda ise en cok oturma kazalarinin meydana geldigi, bunu da catisma
kazalarinin izledigi goriilmektedir.

Gemi tiplerine gore kaza yapan gemiler incelendiginde en fazla kaza yapan gemilerin
kuru yiik gemilerinin oldugu, bunlar1 da tanker sinifi gemilerin izledigi saptanmistir.

Istanbul Bogazi’nda kaza yapan gemilerin % 38,3’ii bos, % 61,7’si dolu durumdadir
(Sekil 23). Kaza yapan gemilerin yiiksek cogunlugunun dolu olmasi dolu gemilerin
kondisyonunun yetersizliginden, manevra smirliigindan ve personel hatalarindan
kaynaklandig diisiiniilmektedir. Kaza yapan yiiklii gemilerin % 40’1nin tehlikeli yiik tagimasi
da ayrica hem cevresel riskin yiiksek olmasi, hem de tasidigi yiikiin 6zelligine de bagli olarak
can ve mal emniyetine olusturdugu tehdit agisindan diisiindiiriiciidiir.

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin % 55,93’ii bos, % 44,07 si dolu
durumdadir (Sekil 5). Bunun nedeni Canakkale Bogazi’'nda dolu gemilerin manevra
kabiliyetlerini sinirlayan unsurlarin daha az olmasi ve daha genis manevra alani olmasidir.
Kaza yapan yiiklii gemilerin % 78,88’si tehlikeli yiik tasimaktadir. Canakkale Bogazinda
tehlikeli yiik tasiyan gemi gegislerinin rehavetten kaynaklanan facialara sebep olabilecegi ve

bu konunun 6ncelikle ve 6zellikle irdelenmesi gerektigi diisiiniilmektedir.

38,3%

O BOS mDOLU

Sekil 23. istanbul Bogaz1 kaza yapan gemilerin bos/dolu oranlari

98



Yas dagilimlarina gore kaza yapan gemiler incelendiginde 30-40 yas arasindaki

gemilerin en ¢ok kaza yapan gemiler oldugu gozlemlenmektedir. Gegis sayis1 ile beraber

degerlendirildiginde 25-40 yas gemilerin acik farkla en ¢ok kaza yapan gemiler oldugu

goriilmektedir.

O BOS mDOLU

55,9%

Sekil 24. Canakkale Bogaz1 kaza yapan gemilerin bos/dolu oranlari

Tablo 31. Istanbul Bogaz1 kaza istatistikleri

Meydana gelen kaza ve olaylar

Bir onceki yila gore artis oram

2002 2003 2004 |2005{2006| 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006
CATMA 0 2 10 11 | 17 | 0% |200% |400% | 150% | 150%
CATISMA 4 3 1 5 1 |-43% | -25% | -67% | 500% | 500%
OTURMA 5 7 10 1 7 |-17% | 40% | 43% | -30% | -30%
YANGIN 0 0 1 2141 0% | 0% |100% | 100% | 100%
BATMA 0 0 1 1 1 0% | 0% |100% | 0% 0%
TOPLAM 13 9 23 27 1 30 |-31% | 33% | 92% | 78% | T8%
Marmaray Sahasinda Samandiraya Catma | 13 | 11

Ancak VTS donemi ile VTS den dnceki donemlerde meydana gelen kazalar1 sayisal

olarak kargilagtirmak kesinlikle yaniltic1 sonuglara neden olacaktir. VTS ’den onceki donemler

incelendiginde KEGM’nin miidahale ettigi bazi

saptanmugtir.

gostermektedir.
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Tablo 32. Istanbul Bogazindaki kazalarmn dnceki yillarla karsilagtiriimasi

. | Kaza ve Olay Bir Onceki Yila Gore
Yillar Gemi Adedi Sayist Gemmi A
emi Artisi Kaza Artisi
2002 47.283 13 11% -31%

2003 46.939 9 -0,7% -30,8%

2004 54.564 23 16,2% 155,6%

2005 54.794 27 0,4% 17,4%

2006 54.880 30 0,2% 11,1%

Tablo 33. Kaza yapan gemilerin yas dagilima.
Yas Grubu 2006 %o Toplam Gegis | Oran (binde)

0-5 3 6,4% 5.109 0,6%
5-10 1 2,1% 3.228 0,3%
10-15 3 6,4% 3.246 0,9%
15-20 3 6,4% 5.159 0,6%
20-25 2 4.3% 9.729 0,2%
25-30 8 17,0% 11.740 0,7%
30-35 14 29,8% 8.362 1,7%
35-40 12 25,5% 6.192 1,9%
40-45 1 2,1% 1.633 0,6%
45> 0 0,0% 482 0,0%
TOPLAM 47 54.880 0,9%

3.1.4. Gemi Gegislerinin Bayrak Devleti Risk Gruplarina Gore Degerlendirilmesi

Istanbul ve Canakkale Bogazlarim sayisal ve tonaj olarak en fazla kullanan iilkelerin
risk profili Paris Mutabakat Muhtiras1 beyaz, gri, siyah risk kategorilerine gore belirlenmistir.
Paris Liman Devleti Kontrolii Mutabakat Muhtirasi (Paris MOU) iilkeleri denetim sonuglarina
gore siyah, gri, beyaz kategorilerine ayirarak yillik olarak yayinlamaktadir. Siyah grupta yer

alan iilkeler de dort alt gruba ayrilmaktadirlar.
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Cok yiiksek riskli(VHR)

Yiiksek Riskli (HR)

Orta-Yiiksek Riskli (MHR)

Orta riskli (MR)

Bu boliimde Istanbul ve Canakkale Bogazlarin1 2003-2006 yillarinda sayisal ve tonaj
olarak en fazla kullanan 10 iilke Paris MoU’nun siyah-gri-beyaz-SGB (black-gray-white-
BGW List) yaymladigi 2003-2006 donemi ic¢in yillik olarak belirlenmis cok yiiksek risk,
yiiksek risk, orta yiiksek risk, orta risk ve bunlarin toplami ile gri listeye giren iilke gecis
sayis1 ve tonaj miktarlar1 saptanarak sonuclar istanbul ve Canakkale Bogazlari icin sirast ile

Tablo 34 ve 35’te verilmistir.

Tablo 34. Istanbul Bogazim (a) say1 (b) tonaj olarak en fazla kullanan 10 iilkenin risk gruplari
(Paris MOU risk kategorilerine gore belirlenen sayisal ve tonaj olarak riskli gemi gegisinin

2003-2006 yillart i¢in dagilimi)

. o 2003 2004 2005 2006
(a) RISK SEVIYESI-Sayisal
SAYI % SAYI % SAYI % SAYI %
GOK YUKSEK RISK 18.635 39,70 8.828 16,18 5.253 9,59 839 1,53
YUKSEK RISK 1.209 2,58] 13.685 25,08 3.796 6,93 5170 9,42
ORTA-YUKSEK RISK 3.980 8,48 0 0,00 13.179 24,05 4.018 7,32
ORTARISK 8.578 18,27 6.734 12,34 4.208 7,68 0 0,00
SiYAH LISTE TOPLAM 32.402 69,03] 29.247 53,601 26.436 48,25 10.027 18,27
GRI LISTE 4.873 10,38]  13.951 2557 10.781 19,68] 26.252 47,84
SIYAH GRi LISTE TOPLAMI 37.275 7941] 43.198 7917 37.217 67,92] 36.279 66,11
GENEL TOPLAM 46.939 54.564 54.794 54.880
] o 2003 2004 2005 2006
(b) RISK SEVIYESI Tonaj
TONAJ % TONAJ % TONAJ % TONAJ %
COK YUKSEK RiSK 54.150.870 13,53 20.306.758 4,68] 11.135.463 2,38 0 0,00
YUKSEK RISK 6.455.809 161] 32.589.961 751 9.686.627 2,07) 12.042.212 2,53
ORTA-YUKSEK RISK 11.646.499 2,91 0 0,00f 36.464.320 7,79 9.547.215 2,01
ORTARISK 132.134.933 33,02| 48.015.539 11,071  12.969.386 2,77 0 0,00
SIYAH LISTE TOPLAM 204.388.111 51,07 100.912.258 23,26] 70.255.796 15,01 21.589.427 4,54
GRI LISTE 16.930.285 4,23] 109.295.736|  2520] 64.450.468]  13,77| 120.391.261] 25,30
SIYAH GRi LISTE TOPLAMI | 221.318.396 55,30 210.207.994 48,46] 134.706.264 28,78] 141.980.688 29,84
GENEL TOPLAM 400.216.805 433.759.856 468.045.956 475.796.880
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Tablo 35. Canakkale Bogazini (a) say1 ve (b) tonaj olarak en fazla kullanan 10 iilkenin risk
gruplan (Paris MOU risk kategorilerine gore belirlenen sayisal ve tonaj olarak riskli gemi

gecisinin 2003-2006 yillart i¢in dagilimi)

_ o 2003 2004 2005 2006
(a) RISK SEVIYESI-Sayisal
SAYI % SAYI % SAYI % SAYI %
COK YUKSEK RISK 13.860 32,50 5.669 1,71 2.967 6,05 0 0,00
YUKSEK RISK 1.291 3,031 10.625 21,94 2.851 5,81 4.162 8,51
ORTA-YUKSEK RiSK 1.976 4,63 0 0,000 10.276 20,94 1.306 2,67
ORTARISK 8.753 20,52 2.049 4,23 2.254 4,59 0 0,00
SIYAH LISTE TOPLAM 25.880 60,68] 18.343 37,88] 18.348 37,39 5.468 11,18
GRi LISTE 3.488 818] 10.139] 2094 8451] 17.22] 19664 40,20
SiYAH GRIi LISTE TOPLAMI 29.368 68,86] 28.482 58,82 26.799 5461 25.132 51,38
GENEL TOPLAM 42.648 48.421 49.077 48.915
. . . 2003 2004 2005 2006
(b) RiSK SEVIYESI-Tonaj
TONAJ % TONAJ % TONAJ % TONAJ %
COK YUKSEK RiSK 78.742.698 1577 | 15.213.323] 2,99 9.249.087| 1,60 ol 000
YUKSEK RISK 6.979.152] 140 | 57.343.029] 11,27 o] 0,00 93905411 1,58
ORTA-YUKSEK RiSK 6.530.132] 1,31 0] 000 | 62812.822] 1084 ol 000
ORTARISK 157.562.679 31,55 | 56.244.429| 11,05 ol 0,00 o] o000
SiYAH LISTE TOPLAM 249.814.661| 50,02 | 128.800.781] 2531 | 72.061.909] 1243 9.390.541| 1,58
GRI LISTE TOPLAM 13.114.378] 2,63 | 103.779.652] 2040 | 82.565.423| 14,24 | 154.135.404] 2587
SIYAH GRi LISTE TOPLAMI 262.929.039| 52,65 | 232.580.433] 4571 | 154.627.332| 26,67 | 163.525.945] 27,45
GENEL TOPLAM 499.392.067 508.843.639 579.694.994 595.826.240

3.2. Anket Calismasiyla Kaza Risk Analizi

Tiirk Bogazlarinda meydana gelen kazalarin hangi faktorlerden kaynaklandigini tespit
etmek ve bunlart bertaraf edebilmek amaciyla hangi tedbirlerin uygun olacagini belirlemek

icin 14 sorudan olugan bir anket yapilmustir.
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3.2.1. Risk Analiz Anketi

Referans Durumu:

Bogazdan gecis yapan 200 metre boyunda, kilavuz kaptan ve romorkor almig bir
tanker, hava siddeti 2 bofor, akint1 4 knot ters yonlii, gecis zamam giindiiz, goriis durumu 2
milden fazladir.

Referans durumdaki parametrelerden 1-2 tanesi degistirilerek asagidaki sorular
olusturulmus olup, kazay1 tetikleyecek bir durum (navigasyon hatasi, makine arizasi vs.)
olmadigi kabul edilmistir. Bu parametrelerin degismesinin kaza riskine etki derecesi
sorulmaktadir.

SORULAR:

1) Gemi (nin) boyunun 200-300 metre olmasinin etki derecesi ne olur?

2) Gemi (nin) boyunun 200-300 metre olup ve kilavuz bulunmamasinin etki derecesi
ne olur?

3) Gemi Boyunun 300 metreden biiyiik olmasinin etki derecesi ne olur?

4) Geminin boyunun 300 metreden biiyiik olmasinin ve kilavuz bulunmamasinin etki
derecesi ne olur?

5) Geminin kilavuz kaptan almamasinin(200 metre i¢in) etki derecesi ne olur?

6) Geminin rémorkoér almamasinin etki derecesi ne olur?

7) Hava siddetinin 3-5 bofor olmasinin etki derecesi ne olur?

8) Hava siddetinin 5 bofor’dan yiiksek olmasinin etki derecesi ne olur?

9) Akint1 siddetinin 6 knot ters yonde olmasinin etkisi ne olur?

10) Akint1 siddetinin 6 knot ayn1 yonde olmasinin etki derecesi ne olur?

11) Gegisin giindiiz yerine gece yapilmasinin kaza riskine etki derecesi ne olur?

12) Goriisiin 1-2 mil arasina diismesinin etki derecesi ne olur?

13) Goriisiin 0.5-1 mile diismesinin etki derecesi ne olur?

14) Goriisiin 0.5 milin altina diismesinin etki derecesi ne olur?

15) Rota degisim yerlerinde bagka gemi ile karsilagmasinin etki derecesi ne olur?

16) VTS hizmetinin olmamasinin kazaya etki derecesi ne olur?
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Sorular etki dereceleri icin verilmis degerler kullanilarak cevaplandirilmistir.
Etki Dereceleri

Etkilemez veya ihmal edilir derecede az etkiler

Kaza riskini 1-1.5 kat arttirir

0
1
Kaza riskini 1.5-2 kat arttirir 12
Kaza riskini 2-5 kat arttirir 3

4

Kaza riskini 5 kattan fazla arttirir

Verilen cevaplar asagidaki basliklar altinda degerlendirilmistir.

Gemi Boyu - Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi,

Kilavuz Kaptan Bulundurmama - Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi,

Romorkor Almama- Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi,

Hava Siddeti-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi,

Alanti Siddeti ve Yonii-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi,

Gece/Giindiiz Geg¢isi-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi,

Goriis Mesafesi-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi,

Rota degigim yerinde baska gemi ile karsilasma —Kaza Gerceklesme Riski iligkisi,
Gemi Trafik Hizmetleri- Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi.
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3.2.1.1. istanbul Bogaz1 Risk Analizi Anketi Sonuclari

Anket Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazlar igin ayri ayr1 degerlendirilmistir.
Istanbul Bogaz1 anketi halen Istanbul Bogazinda fiilen ¢alisan kilavuz kaptan ve Gemi Trafik
Hizmetleri’nde ¢alisan Deniz Trafik Bas operatorii ve Deniz Trafik operatorlerinden olusan

34 kisiye yaptirilmistir. Anket sonuclarinin sayisal analizi Tablo 36°da verilmistir.

Tablo 36. Istanbul Bogaz1 anket cevap dagilimi.

CEVAPLAR
SORU 0 1 2 3 4
FREKANS 3 11 5 15 0
: YUZDESI 8.8 32.3 14.7 44.1 0
FREKANS 0 2 10 4 18
? YUZDESI 0 5.9 29.4 11.8 52.9
FREKANS 0 3 7 5 19
: YUZDESI 0 8.8 20.6 14.7 55.9
FREKANS 0 0 2 5 27
* YUZDESI 0 0 5.9 14.7 79.4
FREKANS 2 3 9 3 17
: YUZDESI 5.9 8.8 26.5 8.8 50
FREKANS 4 9 4 15 2
° YUZDESI 11.8 26.5 11.8 44.1 5.9
FREKANS 3 10 17 4 0
’ YUZDESI 8.8 29.4 50 11.8 0
FREKANS 0 6 5 20 3
i YUZDESI 0 17.6 14.7 58.8 8.8
FREKANS 0 0 5 6 23
’ YUZDESI 0 0 17.5 17.6 67.6
FREKANS 0 1 4 6 23
1 YUZDESI 0 2.9 11.8 17.6 67.6
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Tablo 36 Devami

CEVAPLAR
SORU 0 1 2 3 4
FREKANS 2 6 23 1 2
! YUZDESI 5.9 17.6 67.6 2.9 5.9
FREKANS 0 10 19 4 1
2 YUZDESI 0 29.4 55.9 11.8 2.8
FREKANS 0 1 8 22 3
b YUZDESI 0 2.9 23.5 64.7 8.8
FREKANS 0 0 1 6 27
H YUZDESI 0 0 2.9 17.6 79.4
FREKANS 0 2 10 4 18
P YUZDESI 0 5.9 29.4 11.8 52.9
FREKANS 0 0 8 5 21
1 YUZDESI 0 0 23.5 14.7 61.8
3.2.1.1.1. Anket Sonuc¢larinin Degerlendirilmesi

Gemi Boyu - Kaza Gergeklesme Riski iligkisi:

Istanbul Bogazi'nda kaza riski-gemi boyu iliskisi sorgulandiginda ankete cevap
verenlerin % 32.3’u 200-300 metre boyundaki geminin 200 metre boyundaki bir gemiye gore
1-1.5 kat fazla kaza yapma ihtimali oldugunu belirtmislerdir. % 44.1’lik bir kisim ise kaza
riskinin 2-5 kat artacaginm belirtmistir. Gemi boyunun 300 metreden biiyiik olmas1 durumunda

% 55.9’1uk bir kesim kaza riskinin 5 kattan fazla artacagini belirtmistir.

Kilavuz Kaptan Bulundurmama - Kaza Gergeklesme Riski Iligkisi:

Ankete cevap verenlerin % 50’si 200 metre boyundaki bir geminin kilavuz
almamasinin kaza riskini 5 kattan fazla arttiracagini belirtmistir. 200-300 metre boyundaki bir
gemi icin katilanlarin % 52.9’u bu cevabi se¢mislerdir. 300 metreden biiyiik bir gemi icin
ankete katilanlarin % 79.4’u kilavuz kaptan bulundurmamanin kaza gerceklesme riskini 5

kattan fazla arttiracagim belirtmistir.
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Romorkior Almama- Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:
Bogaz gecisinde romorkor almis bir geminin kaza riskinin 1-1.5 kat azaldigim
9%26.5’1ik bir kesim belirtmistir. % 44.1’lik bir kesim romorkér almamanin kaza riskini 2-5

kat arttirdigini diisiinmektedir.

Hava Siddeti-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

3-5 Bofor siddetindeki bir havanin 2 bofor siddetine gore kaza gerceklesme riskini 1-
1.5 kat arttiracagimi % 29.4’luk bir kesim isaretlemistir. % 50’lik bir kesim bu riskin 1.5-2 kat
artacaginmi diisiinmektedir. 5 Bofor siddetindeki bir havanin 2 Bofor siddetindeki bir havaya

gore kaza riskini 2-5 kat arttiracagl % 50’lik bir kisim tarafindan isaretlenmistir.

Alanti Siddeti ve Yonii-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

Ankete katilanlarin % 17.6’s1 6 knot siddetindeki bir akintinin 4 knot siddetindeki bir
akintiya gore kaza gerceklesme riskini 2-5 kat arttiracagim diisiinmektedir. % 67.6’lik bir
kesim ise bu riskin 5 kattan fazla olacagim diisiinmektedir . Akint1 yoniiniin gemi rotasiyla

ayn1 veya ters yonde olmasinin etkisine verilen yukaridaki cevap oranlari ayni bulunmustur.

Gece/Giindiiz Gegisi-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:
Ankete katilanlarin % 67.6’s1 giindiiz yerine gece ge¢isinin kaza olusum riskini 1.5 -

2 kat attiracagimi diisiinmektedir.% 17.6’lik bir kesim bu oranin 1-1.5 oldugunu belirtmistir.

Goriis Mesafesi-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

Ankete katilanlarin % 55.9’u goriisiin 1-2 mile diismesinin kaza gerceklesme riskini
1.5-2 kat attiracagimi diisiinmektedir. % 64.7’lik bir kesim ise goriisiin 0.5-1 mile diismesinin
kaza gerceklesme riskini 2-5 kat arttiracagini diisiinmektedir. % 79.4’liikk bir kesim goriisiin

0.5 milin altina diigmesinin kaza gerceklesme riskini 5 kattan fazla arttiracagini belirtmistir.

Rota degigim yerinde baska gemi ile karsilasma —Kaza Gerceklesme Riski iligkisi:
Ankete katilanlarin % 29.4 ‘i rota degisim yerinde baska gemi ile karsilagsmanin kaza
riskini 1.5-2 kat arttiracagini isaretlemistir. % 52.9’luk bir kesim ise boyle bir karsilasmanin

kaza gerceklesme riskini 5 kattan fazla arttiracagini diisiinmektedir.
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Gemi Trafik Hizmetleri- Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:
Ankete katilanlarin % 23,5’1 Gemi Trafik Hizmetleri’nin verilmemesinin kaza
gerceklesme riskini 1-1,5 kat arttiracagini, % 61,8’ lik diger bir kesim ise bu oranin 5 kattan

fazla olacagini belirtmistir.

3.2.1.2. Canakkale Bogaz1 Risk Analizi Sonuclari
Canakkale Bogazi Risk Analizi Anketi halen fiilen c¢alisan Gemi Trafik
Basoperatorleri ve Gemi Trafik Operatorleri'nden olusan 17 kisi tarafindan

cevaplandirilmistir. Verilen cevaplarin dagilimi Tablo 37°de verilmistir.

Tablo 37. Canakkale Bogazi anket cevap dagilimi

SORU CEVAPLAR
0 1 2 3 4

1 FREKANS 2 12 1 2 0
YUZDESI 11.8 70.6 5.9 11.8 0

2 FREKANS 0 2 9 4 2
YUZDESI 0 11.8 52.9 23.5 11.8

3 FREKANS 0 2 7 6 2
YUZDESI 0 11.8 41.2 35.3 11.8

4 FREKANS 0 0 0 4 13
YUZDESI 0 0 0 23.5 76.5

5 FREKANS 0 3 6 7 1
YUZDESI 0 17.6 35.3 41.2 5.9

6 FREKANS 10 3 3 1 0
YUZDESI 58.8 17.6 17.6 5.9 0

7 FREKANS 9 6 1 1 0
YUZDESI 52.9 35.3 5.9 5.9 0

8 FREKANS 0 7 6 3 1
YUZDESI 0 41.2 35.3 17.6 5.9
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Tablo 37 Devami

SORU CEVAPLAR
0 1 2 3 4
9 FREKANS 0 3 5 8 1
YUZDESI 0 17.6 29.4 47.1 5.9
10 FREKANS 0 0 3 9 5
YUZDESI 0 0 17.6 52.9 29.4
11 FREKANS 0 7 5 4 1
YUZDESI 0 41.2 29.4 23.5 5.9
12 FREKANS 1 8 6 1 1
YUZDESI 5.9 47.1 35.3 5.9 5.9
13 FREKANS 0 1 7 8 1
YUZDESI 0 5.9 41.2 47.1 5.9
14 FREKANS 0 0 2 7 8
YUZDESI 0 0 11.8 41.2 47.1
15 FREKANS 2 1 8 0 6
YUZDESI 11.8 5.9 47.1 0 35.3
16 FREKANS 0 1 7 7 2
YUZDESI 0 5.9 41.2 41.2 11.8

bir gemiye gore 1-1.5 kat fazla kaza yapma riski oldugunu belirtmislerdir. % 11.8’lik bir
kisim ise kaza riskinin 2-5 kat artacagimi belirtmistir. Gemi boyunun 300 metreden biiyiik
olmasi durumunda % 41,2’lik bir kesim kaza riskinin 1,5-2 kat artacagin belirtmistir. %

35,3’lik bir kesim kaza riskinin 2-5 kat artacagini, % 11.8’lik bir kesim ise bu risk artisinin 5

kattan fazla olacagini belirtmistir.

3.2.1.2.1. Anket Sonuc¢larinin Degerlendirilmesi
Gemi Boyu - Kaza Gergeklesme Riski iliskisi:
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Kilavuz Kaptan Bulundurmama - Kaza Gergeklesme Riski Iliskisi :

Canakkale Bogazinda kilavuz kaptan bulundurmama -kaza riski iligkisi
sorgulandiginda ankete cevap verenlerin % 17.6’s1 200 metre boyundaki bir geminin kilavuz
almamasinin kaza riskini 1-1.5 kat arttiracagini, % 35.3’likk bir kesim bu riskin 1.5-2 kat
artacagini,% 41.2°1lik bir kesim riskin 2-5 kat artacagini ve % 5.9’luk bir kesim ise bu risk
artisgtnin 5 kattan fazla olacagini belirtmistir. Ankete cevap verenlerin % 52,9’u 200-300
metre boyundaki bir geminin kilavuz almamasimin kaza riskini 1,5-2 kat arttiracagini,
% 23.5’1ik bir kesim ise bu risk artisinin 2-5 kat olacagimi belirtmistir. 300 metreden biiyiik
bir gemi icin ankete katilanlarin % 23.5’i kilavuz kaptan bulundurmamanin kaza gerceklesme
riskini 2-5 kat arttiracagimi, % 76.5’i kilavuz kaptan bulundurmamanin kaza gerceklesme

riskini 5 kattan fazla arttiracagini belirtmistir.

Romorkior Almama- Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

Ankete katilanlarm % 17,6’s1, bogaz gecisinde romorkor almamanin kaza riskini 1-1.5
kat arttiracagini, yine % 17,6’lik bir kesim bu artigin 1.5-2 kat olacagini belirtmistir. % 58,8’
lik bir kesim ise romorkor almamanin kaza riskini ihmal edilebilecek diizeyde degistirdigini

diistiinmektedir.

Hava Siddeti-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

3-5 Bofor siddetindeki bir havanin 2 bofor siddetine gore kaza gerceklesme riskini 1-
1.5 kat arttiracagimi %35,3’liik bir kesim isaretlemistir. % 5,9’luk bir kesim bu riskin 1.5-2 kat
artacagini, yine % 5,9’luk bir kesim bu arisin 2-5 kat olacagini diisiinmektedir. % 52,9’luk bir
kesim ise 3-5 bofor siddetindeki bir havanin kaza gerceklesme riskini ihmal edilebilir

derecede etkiledigini belirtmistir.

5 Bofor siddetindeki bir havanin 2 Bofor siddetindeki bir havaya gore kaza riskini 1-
1,5 kat arttiracagi % 41,2”lik bir kisim tarafindan isaretlenmistir. % 35,3’liik kesim ise bu

hava siddetinin kaza gerceklesme riskini 2-5 kat arttiracaginmi diisiinmektedir.

Alanti Siddeti ve Yonii-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:
Ankete katilanlarin % 29,4’ii ’s1 6 knot siddetindeki ters yonde bir akintinin 4 knot
siddetindeki bir akintiya gore kaza gergeklesme riskini 1-1,5 kat arttiracagini diisiinmektedir.

% 47,1 ’lik bir kesim ise bu artigin 2-5 kat olacagim diisiinmektedir. Akint1 siddetinin 6 knot

110



ve yOniiniin gemi rotasiyla ayn1 yOnde olmasi durumunda % 52.9’luk kesim kaza
gerceklesme riskinin 2-5 kat artacagini; % 29,4’liik bir kesim ise bu risk artisinin 5 kattan

fazla olacagini diisiinmektedir .

Gece/Giindiiz Gegisi-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

Ankete katilanlarin % 41,2 ’si giindiiz yerine gece gecisinin kaza olusum riskini 1-
1,5 kat attiracagim diistinmektedir.% 29,4’ lik bir kesim bu oranin 1,5-2 oldugunu belirtmistir.
% 23,5’lik bir kesim ise gece gecisinin kaza gerceklesme riskini 2-5 kat arttiracagim

diistiinmektedir.

Goriis Mesafesi-Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

Ankete katilanlarin % 47,1°1 goriisiin 1-2 mile diismesinin kaza gerceklesme riskini 1-
1,5 kat arttiracagin diisiinmektedir.% 35,3’liik bir kesim ise kaza gergceklesme riski oraninin
1,5-2 kat artacagini diisiinmektedir. Goriisiin 0.5-1 mile diismesinin kaza gerceklesme riskini
1,5-2 kat arttiracagin1 % 41,2’lik bir kesim diisiinmektedir.% 47,1 ’lik bir kesim ise bu oranin
2-5 kat olacagini belirtmistir. Goriisiin 0.5 milin altina diismesinin kaza gerceklesme riskini 5
kattan fazla arttiracagimi belirten kesim % 47.1°dir. % 41.2’lik kesim ise risk artiginin 2-5 kat

olacagim belirtmistir.

Rota Degisim Yerinde Baska Gemi Ile Karsilasma —Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:
Ankete katilanlarin % 47,1°1 rota degisim yerinde baska gemi ile karsilasmanin kaza
riskini  1,5-2 kat arttiracagini isaretlemistir. % 35,3’liik bir kesim ise boyle bir karsilasmanin

kaza gerceklesme riskini 5 kattan fazla arttiracagini diisiinmektedir.

Gemi Trafik Hizmetleri- Kaza Gerceklesme Riski Iliskisi:

Ankete katilanlarin % 41,2°’si Gemi Trafik Hizmetleri’nin verilmemesinin kaza
gerceklesme riskini 1,5- 2 kat arttiracagini, yine % 41,2 lik diger bir kesim ise bu oranin 2-5
kat olacagini belirtmistir.

3.3. istanbul Bogaz1 Kaza Riski Simiilasyon Calismasi

Bu boliimde tam donamimli bir kopriitistii simiilatorii kullanilmis, senaryolardaki
gecisleri yapan kaptanlarin yorumlar sonuca yansitilmistir. Kopriitistii simiilasyonlari icin

gemiler segilirken; kapasiteleri, tiirleri ve manevra kabiliyetleri acisindan kritik olmalar1 veya
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Bogaz1 kullanan tipik gemiler olmalar1 gibi kriterler esas alinmistir. Buna gore simiilasyonda
kullanilan gemiler 4000 TEU kapasiteli bir Konteyner gemisi, 37.000 DWT Tanker, 100.000
DWT Tanker, 5000 DWT Kuru Yiik gemisi, 16.000 DWT Kuru Yiik gemisi, 70.000 DWT

Dokme Yiik gemisi ve Bogazin yerel trafigini olusturan Sehirhatlar1 vapurudur.

Simiilator Uygulamasi 1: (SU-1)
Senaryonun Tamitimi: 37000 DWT Tanker ile 5000 DWT Kuruyiik gemisinin

Yenikoy aciklarinda catistigi simiilasyon uygulamasidir.

Gemi-1: 37000 DWT Tanker, Boy: 185,00 m. En: 28,40 m. Draft: 10,70 m. Tek
pervaneli.

Gemi-2: 5000 DWT Genel Kargo Gemisi

Cevre Sartlari: Riizgar kibleden 5.0 m/s siddetinde, giindiiz ve agik hava

Diimen Kumandalar1 Sayis1 132

Makine Telgrafi Kumanda Sayis1  : 11

Toplam Kumanda Sayis1 142

Aciklamalar:

37000 DWT Xkapasiteli Tanker, yiiklii olarak Istanbul Bogazi’ndan Marmara’ya seyir
halindedir. Simiilasyonda catismadan oneki son 20 dakikalik kisim incelenmistir. Tanker 2.
dakikada 215° rotasina 15.1 knot hizla ilerlemektedir. Biiyiikdere oOnlerinde iskeleye doniis
yaparak rotasim1 168° yapmustir. Bu déniis esnasinda Trafik ayirim bolgesine girmis ve kisa
bir siireligine kars1 trafik hattina girmistir. 8. dakikada rotas1 155° olup hizi 13.8 knot’tir.
Yenikdy Oniindeki doniisii genis almak icin rotasini1 100 derece iskeleye almistir. 14. dakikada
rotast 145°, hiz1 12.7 knot iken Trafik ayirim bolgesini gecerek karsi seride girmistir. 16.
dakikada sancaga donmek i¢in komut vermis ve 17.dakikada kars1 hattin dis ¢izgisinin 6tesine
gecmistir. Bu esnada gemi sancaga donmeye baslamistir. Karsi yonden gelen 5000 DWT’lik
genel kargo gemisi kendi trafik hattinin ortasinda ilerlemektedir. Ters yonden gelen tankeri
kendi sancaginda goriince iskeleye kagmaya calismistir. 20. dakikada iki gemi Yenikoy

onlerinde ¢atismistir.
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Sekil 25. SU-1 Simiilasyon haritasi
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Sekil 26. SU-1 Makine kayitlar
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8.00e+00
I 7.20e+00
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4.00e+00
3.20e+00
2.40e+00
1.60e+00
8.00e-01

0.00e+00

Velocity Vectors Colored By su Velocity Magnitude (m/s) (Time=4.0000e+03) Jul 09, 2007
FLUENT 6.0 (3d, segregated, mixture, rngke, unsteady)

Sekil 27. Istinye koyundaki girdap (Can, 2007)

Simiilator Uygulamasi 2: (SU-2)
Senaryonun Tamtimi: 37000 DWT Tankerin Tarabya Onlerinde karaya oturdugu

simiilasyon uygulamasidir.
Gemi: 37000 DWT Tanker, Boy: 185,00 m. En: 28,40 m. Draft: 10,70 m. Tek
pervaneli.

Cevre Sartlari: Riizgar lodostan 10.0 m/s siddetinde, giindiiz, hafif sisli hava
Diimen Kumandalar1 Sayis1 124

Makine Telgrafi Kumanda Sayis1 @1
Toplam Kumanda Sayis1 125
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Aciklamalar:

37000 DWT’lik tanker Istanbul Bogazi'na kuzey tarafindan giris yapmis ve
simiilasyon bagslangic noktasinda 208° rotasina 13.9 knot hizla ilerlemektedir. 5, dakikada
rotasim1 90° sancaga alarak 217° yapmustir. 8, ile 17. dakikalar arasinda kiiciikk diimen
diizeltmeleri ile kendi trafik hattinda ilerlemistir. 19.-20. dakikalarda Biiyiikdere agiginda
doniisiinii gerceklestirmek iizere diimene iskele 20 komutu vermistir. Gemi 20. dakikada

donmeye baslamis ve 22. dakikada 180’ rotasina girmistir.

Bu aralikta gemiye cok sik araliklarla diimen komutlar1 verilerek gemi rotasinda ve
trafik hattinda tutulmaya calisilmistir. Ancak 23. dakikadan sonra gemi trafik hattinin disina
¢ikmaya baslamistir. Ozellikle Biiyiikdere koyu ve Kiregburnu agiginda olusan girdap akinti

sebebi ile dilmen dinlemeyen gemi savrularak Tarabya aciginda karaya oturmustur.
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Sekil 28. SU-2 Simiilasyon haritasi
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Sekil 29. SU-2 Makine kayitlari
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Sekil 30. Biiyiikdere Koyu'ndaki ters akint1 (Can, 2007)
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Simiilator Uygulamasi 3: (SU-3)
Senaryonun Tamtimi: 4000 TEU’luk konteyner gemisi ile 37000 DWT Tanker

gemisinin Harem agiklarinda catigtigi simiilasyon uygulamasidir.

Gemi-1: : 4000 TEU Konteyner Gemisi tam yiiklii, Boy: 294,10 m. En: 32,20 m.
Draft: 13,10 m. Tek pervaneli.

Gemi-2: 37000 DWT Tanker, Boy: 185,00 m. En: 28,40 m. Draft: 10,70 m. Tek
pervaneli.

Cevre Sartlari: Riizgar poyrazdan 21 m/s siddetinde, giindiiz ve acik hava

Diimen Kumandalar1 Sayis1 19
Makine Telgrafi Kumanda Sayis1  : 61
Toplam Kumanda Sayis1 170

Aciklamalar:

4000 TEU’luk konteyner gemisi Marmara’dan Bogaza giris yapmis ve Haydarpasa
aciklarinda 357" rotasinda 8,6 knot hizla ilerlemektedir. 4. dakikadan itibaren pruvasindaki
gemiyi sancaginda birakarak ge¢cmeye baslamistir. Bu esnada karsi yonden gelen giineyli
tanker Salipazar1 6nlerinde bulunmaktadir. Karakdy karsisinda tanker iskeleye donerek trafik
ayirim hattinda ilerlemek istemistir. Ancak doniisii icerden alan ve doniise erken baslayan
tanker 6. dakikadan itibaren Trafik ayirim bolgesini girmis ve konteyner gemisi ile pruva
pruvaya gelmistir. Konteyner gemisinin sancaginda ge¢meye calistigi gemi bulundugundan
sancaga kacamamis, iskeleye diimen kirmistir. Fakat tankerin iizerine gelmeye devam ettigini

goriince sancak alabanda komutu vermistir. Ancak 8. dakikada catisma engellenememistir.
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Sekil 31. SU-3 Simiilasyon haritasi
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Sekil 32. SU-3 Makine kayitlar
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Simiilator Uygulamasi 4: (SU-4)

Senaryonun Tamitimi: Kuzeyden giineye dolu olarak giris yapan ve pilot almak icin

yol kesip riizgar sebebi ile bogazin i¢ kismina ilerleyen 37000 DWT’lik tanker ile
16000 GRT’lik kargo gemisinin Fil Burnu agiginda catistig1 simiilasyondur.
Gemi-1: 37000 DWT Tanker, Boy: 185,00 m. En: 28,40 m. Draft: 10,70 m. Tek
pervaneli

Gemi-2 : 16000 DWT Kargo gemisi

Cevre Sartlari: Riizgar poyrazdan 21 m/s siddetinde, giindiiz ve acik hava

Diimen Kumandalar1 Sayis1 19
Makine Telgrafi Kumanda Sayis1  : 61
Toplam Kumanda Sayis1 170

Aciklamalar:

37000 DWT’lik tanker kuzeyden bogaza giris yapmis ve pilot almak igin yol
kesmistir. Riizgar sebebi ile pilot noktasim gegmis ve simiilasyonun 5. dakikasinda 195"
rotasina 9 knot hizla ilerlemektedir. 6. dakikada Trafik ayrim bolgesine girdigini fark ederek
sancaga donmeye baslamistir. 8. dakikada rotasi 235 olup hizim1 korumustur. Bu anda kendi
trafik hattinin ortasinda ilerlemektedir. Karst yonden gelen 16.000 GRT’lik kargo gemisi
Anadolu Kavagi ile Fil Burnu arasindaki mesafede bagka bir gemiyi iskelesinden gecmis ve
bu gemiden neta gecmek ve Filburnu’ndan acik gecmek icin kendi trafik hattindan uzaklagmis
ve kars1 trafik seridine girmistir. 10. dakikada kuzeyden gelen tanker ile giineyden gelen
kargo gemisi pruva pruvaya gelmistir. Bu dakikada her iki geminin sancak alabandaya
basmasma ragmen gemiler yakin gecis esnasinda aralarinda olusan hidrodinamik c¢ekim

kuvveti etkisi ile borda ve ki¢ taraftan catigsmislardir.
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Sekil 33. SU-4 Simiilasyon Haritast
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Sekil 34. SU-4 Yakinlastirilmig simiilasyon haritasi

125



SHJP.'Tankg?ﬂMDMfFuﬂ){Loaﬂ85.0m, B=28.4m]

10

Time[min]

Time[min]

ml]
45,

Ideg] 0.0

-45.0

10

-90,00 5

Time[min]

40.

Rudder
[deg] 0.0

-oi-ll'.l,{]0 5

Time|min]

150,

[rpm] 0.0 :
-50,0}- e e e S e S e P L i

+150.0 x

Time[min]

NAV FUL
icped FA NN | |

SLOV
ENG.TEL‘% i

STOH
D.5LOW J
sLow

HALF A

FULL A

Sekil 35. SU-4 Makine kayitlar
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Simiilator Uygulamasi 5: (SU-5)
Senaryonun Tamtimi: 70000 DWT’lik dokme yiik gemisinin Haydarpasa agiklarinda

Sehiri¢i Vapur Hatlan feribotuyla catistigi simiilasyon uygulamasidir.

Gemi-1: : 70000 DWT Dokme Yiik Gemisi tam yiiklii, Boy: 224,90 m. En: 32,20 m.,
Tek pervaneli.

Cevre Sartlari: Riizgar lodostan 30 m/s siddetinde, giindiiz ve puslu hava

Diimen Kumandalar1 Sayis1 124

Makine Telgrafi Kumanda Sayis1  : -

Toplam Kumanda Sayis1 124

Aciklamalar:

Marmara Denizi’'nden Karadeniz’e ¢ikacak olan 70000 DWT’lik dokme yiik gemisi
Giiney-Kuzey Yonlii trafik hattina girmis ve Tam yolda gitmektedir. Olay Istanbul Bogazi
yerel trafiginin en yogun oldugu sabah saatinde gerceklesmektedir. Simiilasyonun 2.
dakikasinda Zeytinburnu-Kadikdy ve Bakirkdy Kadikdy’den gelen deniz otobiisleri
simiilasyondaki dokme yiik gemisinin ki¢ tarafindan ge¢mislerdir. Dokme Yiik gemisi yogun
yerel trafigi 6nlemek amaci ile 6. dakikadan itibaren iskeleye kagmis ve 9. dakikada Karakdy-
Kadikdy Vapurunun ki¢ tarafindan ge¢mistir. Bu esnada Trafik Ayirim Bolgesinin sinirinda
olup ayinm bolgesine girmeye baslamistir. 11. ve 12. dakikalar arasinda sik sik diimen
kullanarak 7 adet yerel trafik tekne ve vapuruyla yakin gegcmek durumunda kalmistir. 12.
dakikadan itibaren trafik hattim1 izleyebilmek igin sancaga doniise baglamistir. Bu gecis
aninda kars1 trafik hattindan bir geminin giineye ilerledigi goriilmektedir. Dolayis1 ile yerel
trafik bu esnada her iki gemiden neta gecmek durumunda olup, emniyetli seyir sahasi 6nemli
Olctide azalmistir. 14. dakikada Besiktas yoniinden gelip Kadikdy’e gidecek olan vapur
giineyli geminin pruvasindan gecerek karsi trafik seridini ge¢meye calismis ve 70.000
DWT’lik dokme yiik gemisinin pruvasindan ge¢meye calismistir. Dokme yiik gemisi de neta
gecebilmek icin rotasim iskele almistir. Ancak bu gecis basarili olamayip 15. dakikada

catisma gerceklesmistir.
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Sekil 36. SU-5 Yakinlagtirilmig simiilasyon haritasi
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Sekil 37. SU-5 Makine kayitlari

Simiilator Uygulamasi 6: (SU-6)
Senaryonun Tanitimi: 100000 DWT Tankerin Bebek Koyunda karaya oturdugu ve

sahile cattig1 simiilasyon uygulamasidir.
Gemi: 100000 DWT Tanker, Boy: 241,80 m. En: 42,00 m. Tek pervaneli.
Cevre Sartlari: Riizgar lodostan poyrazdan 10 m/s siddetinde, giindiiz

Diimen Kumandalar1 Sayis1 124

Makine Telgrafi Kumanda Sayis1 @1
Toplam Kumanda Sayis1 125
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Aciklamalar:

100000 DWT’lik tanker Istanbul Bogazi’na kuzeyden giris yapmis saatte ortalama 10
knot hiz ile giineyli rotasinda ilerlemektedir. Tiiziik Geregi gecis giindiiz ve tek yonlii trafikte
gerceklesmektedir. Gemi kilavuz kaptan almamistir.

[k 30 dakikalik seyirde onemli bir durum olusmamis ve gemi normal seyrine devam
etmistir. 28. dakikada geminin rotasim iskeleye aldigi boylece Rumeli Hisari’mi agiktan
gecerek doniisii daha emniyetli gerceklestirme niyetinde oldugu goriilmektedir. 35. dakikada
gemi sancak 20’ye 36. dakikada sancak alabandaya basmis ve Bebek Koyu’na donmeye
baslamistir. 39. dakikada gemi iskele alabandaya basip Arnavutk0y yoniine donmek
istemistir. Ancak gemi diimen dinlememis ve akintiya kapilan gemi Bebek Koyunda once

oturmus devaminda ise siiriiklenerek sahile catmistir.
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Sekil 38. SU-6 Simiilasyon haritasi
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Sekil 39. SU-6 Yakinlastirilmis simiilasyon haritasi
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Sekil 40. SU-6 Makine kayitlar
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3.3.1. istanbul Bogaz1 Risk Haritas1 Olusturulmasi

Gecmis yillara ait istatistikler, anket ve simiilasyon calismalarn birlikte
degerlendirilmis ve en riskli “1” ve en az riskli “ 20” olacak sekilde risk degerleri verilerek
Istanbul Bogazi icin “risk haritalar1” olusturulmustur.

3.3.1.1. Karaya Catma-Oturma Riski

“Karaya Catma / Oturma” icin yapilan risk degerlendirilmesinde Yenikdy’iin “1” risk
derecesine sahip oldugu bunu “2” ile Selvi Burnu’nun izledigi bunun akabinde Bebek-
Arnavutkoy’iin “3” ve Kandilli’nin “4” risk derecesine sahip oldugu, bunlart sirasi ile “5” risk

derecesi ile Kavacik, “6” risk derecesi ile Sarayburnun izlemekte oldugu goriilmiistiir.
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Sekil 41. Istanbul Bogaz1’nda karaya catma/oturma risk haritasi
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3.3.1.2. Catisma Riski

Catisma icin yapilan risk degerlendirmesinde ise Kandilli’nin “1” risk derecesi ile ilk
siray1 aldig1 saptanmistir. Bundan sonra sira ile “2” risk derecesi ile Kanlica, “3” risk derecesi
ile Uskiidar-Kiz Kulesi gelmektedir. Yenikoy doniisii catisma bakimindan “4” risk derecesine
sahiptir. Bunu Tarabya “5” risk derecesi ile izlemektedir. istanbul Bogazi’nin kuzey girisinin

risk derecesinin 18-20 oldugu goriilmiistiir.
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Sekil 42. Istanbul Bogaz1’'nda ¢atigma riski haritas
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3.4. Tiirk Bogazlar icin Gemi Risk Modeli Gelistirilmesi

Istanbul ve Canakkale Bogazlarini kullanan gemilerin risk profilini belirlemeye
yonelik herhangi bir model gelistirilmemistir.

Fakat Basta Avrupa Birligi’ne iiye iilkeler ve ABD, Kanada, Avustralya vb iilkeler
tarafindan risk faktorii temeline dayanan modeller uygulanarak gemi risk profilleri
belirlenmekte ve gerekli onlemler ve kontroller bu temeller iizerine yogunlastiriimaktadir.
Ozellikle riskli ve yiiksek riskli gemiler iizerinde liman devleti kontrolleri siklastirilmakta ve
cok yiiksek risk ihtiva eden bazi gemiler ve gemi tipleri kara listeye alinmakta ve
yasaklanmaktadir.

Calismanin bu boliimiinde Tiirk Bogazlart Bolgesi i¢in bir Risk Belirleme Modeli
gelistirilecektir.

Oncelikle son yillarda ABD ve AB limanlarim ¢ok siki denetim ve yasaklamalar
nedeniyle kullanamayan ve kolay limanlara yonelen yash gemilerin Tiirk Bogazlart gemi
trafigindeki paylar1 tespit edilecektir. Bunun i¢in Diinyadaki orneklerine benzer yasa dayali
bir risk degerlendirme yontemi olusturulacak ve uygulanacaktir.

Ikici olarak, Tiirk Bogazlarinda riske direkt etki eden ana unsurlardan yararlanarak
Tiirk Bogazlarin1 kullanan gemilerin risk gruplarinin belirlenmesi ve bu risk gruplamasina
gore yiiksek ve cok yiiksek risk grubunda yeralan gemilerin gegislerinde gerekli onlemlerin
alinmasi, kaynak (romorkor vb) tahsisi ve her tiirlii acil duruma hazirlikli bulunulmasi igin;
Tiirk Bogazlarn gemi risk modeli gelistirilecektir.

Gemi yasina gore gemi risk gruplamasi

Gemi Kazalar1 yaninda ariza ve ihlallerde de gemi yas1 énemli bir faktor olarak ortaya
cikmaktadir.Bu nedenle genelde uygulanan en temel ve en basit risk gruplama modeli yas
gruplan esas alinarak yapilan uygulamadir. Avustralya tarafindan kullanilan yasa dayali

oncelikli risk gruplamasi asagida verilmistir (Australian Maritime Safety Authority, 2007).

Yiiksek riskli gemiler : 15 y1l ve daha fazla yash olan gemiler
Orta-Yiiksek riskli Gemiler : 10-14 yil arasi1 yasli olan gemiler
Orta-Diisiik riskli gemiler  : 5-9 yil aras1 yasli olan gemiler

Diisiik riskli gemiler : 5 yildan az yagh gemiler
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Paris Mutabakat Muhtiras1 uzun siireli denetimlerde gemilerde gozlenen eksikliklerin

gemi yasi ile yakin iligkisi saptanmistir (Sekil 43).

Deficiency Split up and Ship Age

[ [ [ [

Above 15 yrs = o Security

m Ship & Cargo Operations

] o Certificates

m Equipment & Machinery
5t015yrs 0 Stability & Structure

O Safety & Fire

@ Working Conditions

@ Management

Below 5yrs

0.0% 20.0% 40.0% 60.0% 80.0% 100.0%

Sekil 43. Gemi denetim eksiklikleri (deficiency) dagilimi1 ve gemi yas1 (Carien Dorppers

(2007) X. International seminar on substandart shipping Russian register of shipping)

Sekil 43 deki grafik incelendiginde de goriilecegi gibi kontrollerdeki olumsuz bulgular
ve eksiklikler gemi yasina bagli olarak artmaktadir. Ozellikle 15 yasindan biiyiik gemilerdeki
bulgular diger yaslarin yaklasik 4 kati derecesinde artislar gostermektedir. Burada liman
devleti kontrollerinin 15 yas {iistii gemiler tizerinde siklagtirilmis olmasi da ana etkenlerden
birisidir. Ozellikle AB iilkelerinin 15 yas iizerindeki gemileri cok riskli goriip kontrollerini
arttirmas1 ve yaptirimlar uygulamasi, yash gemileri kolay limanlara yoneltmektedir ki
Karadeniz ¢anagi bu limanlar kapsar goziikmektedir. Bu durum da Bogazlardaki yasa bagl
mevcut risk potansiyelini kisa vadede daha fazla yiikseltecektir.

Bu nedenle ozellikle Tiirk Bogazlar Bolgesini kullanan gemiler i¢in yasa bagh 6zgiin

bir risk gruplandirmasinin yapilarak degerlendirme yapilmasi gerekmektedir.
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Istanbul ve Canakkale Bogazlar icin ilk asamada uygulanabilecek oncelikli gemi
yasina dayali gemi risk gruplama modelinde
25 yas listii gemiler ¢ok yiiksek,
15-25 yas aras1 gemiler yiiksek,
10-15 yas aras1 gemiler orta,
5-10 yas aras1 gemiler orta-diisiik,
5 yas alt1 gemiler diisiik risk grubunda yer alacaklardir.
Bu risk gruplandirmasi modeline gore Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndan 2006
yilinda gecen gemilerin risk profilleri saptanmis, sonuglar Istanbul ve Canakkale Bogazlari

icin asagida Tablo 38(a) ve 38(b)’de verilmistir.

Tablo 38. Gemi yasina dayali risk gruplamasi ile 2006 y1l1 gemi gegis risk profili

(a) Istanbul Bogaz1 (b) Canakklae Bogaz1

RISK GRUBU SAYI % RISK GRUBU SAYI %

COK YUKSEK 28.409 51,77 COK YUKSEK 19.885 40,65
YUKSEK 14.888] 27,13 YUKSEK 13.707 28,02
ORTA RiSK 3.246 591 ORTA RiSK 3.899 7,97
ORTA-DUSUK 3.228 5,88 ORTA-DUSUK 4.563 9,33
DUSUK 5.109 9,31 DUSUK 6.861 14,03
TOPLAM 54.880f 100,00, TOPLAM 48915 100,00

Buna gore Istanbul Bogazi’m kullanan tiim gemiler esas alindiginda 25 yas ve iistii
cok yiiksek riskli gemilerin oraninin % 51,8 gibi iirkiitiicli boyutlarda oldugu goriilmektedir.
Buna yiiksek risk grubuna giren 15-25 yaslarindaki gemi orami olan 27,1°i ilave ettigimizde
Bogazdan gecen gemilerin 78,9’unun yiiksek veya cok yiiksek risk grubunda oldugu
goriilmektedir. Gemi tipine gore yapilan analizde tankerlerin 14,7 yas ortalamasi ile orta risk
grubunda, LPG tankerlerinin ise 16,7 yas ortalamasi ile yiiksek risk grubunda oldugu
goriilmektedir.

Canakkale Bogazi 2006 yili gegisleri incelendiginde gecis yapan gemilerin
% 40,7’sinin ¢ok yiiksek risk grubunda, % 28’inin ise yiiksek risk grubunda oldugu
goriilmektedir. Bogazi en cok kullanan 15 iilke gemilerinin % 14,8’inin cok yiiksek risk

grubunda, % 48,8’inin de yiiksek risk grubunda oldugu goriilmektedir.
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Tehlikeli yiik tasiyan tankerler 13,8 yas ortalamasi ile orta risk grubuna, LPG/LNG
tankerleri ise 16 yas ortalamasi ile yiiksek risk grubuna girmektedir. Gemi Tiplerine Gore Yas
Ortalamalar1 Tablo 39.’da verilmistir.

Tablo 39. 2006-2007 yillar1 gecislerinde gemi tiplerine gore Istanbul Bogaz1 ve Canakkale

Bogazi i¢in yag ortalamalari.

GEMI TiPi ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
2006 2007 2006 2007
KURU YUK 26.7 26.9 25.2 25.1
DOKME YUK 21.9 22.6 20.4 21.6
YOLCU 31.9 32.9 20.4 22.4
LPG / LNG 16.7 17.5 16.0 15.5
KONTEYNER 12.0 12.6 12.4 12.6
TANKER 14.7 14.5 13.8 13.4
DIGER 23.3 22.7 16.0 16.6
AGIRLIKLI
ORTALAMA 23.4 23.7 20.3 20.5

Gemi risk faktorii hesaplama modeli gelistirilmesi

Tokyo Mutabakat muhtirasi (Tokyo MoU), Karadeniz Mutabakat Muhtirasi (BS MoU)
iiye iilkelerinin kullandigi puanlama ve risk faktorii belirleme modelleri Tablo 40 ve Tablo
41°de gosterilmistir. Tetkikinde de goriilecegi gibi Karadeniz mutabakat muhtirasi temelde
gemi Ozelliklerini esas alirken, Tokyo MoU buna ilaveten gemi bayrag, klas kurulusu
ozelliklerini de dikkate almaktadir.

Bogazlar icin 6zellikle ve oncelikle;

gemi yasi,

gemi tipi,

gemi boyu,

tek cidarl veya cift cidarli olmak,

kriterleri temel alinarak bir model olusturulmustur. Istanbul ve Canakkale Bogazlari

icin olusturulan bu model Tablo 42’ de verilmistir
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Tablo 40. Tokyo MoU risk faktorii belirleme sistemi

ELEMENT HEDEF FAKTOR DEGERI
Gemi yas1 0-5 yas :0 puan
6-10 yas :5 puan
11-15 yas :10 puan
16-20 yas : 10+(15 yas tizeri her y1l igin)
1 puan
>20yas  :15+(20 yi gecen her yas icin)
2 puan
Gemi tipi 15 yas ve iizerindeki 13,30,45,55,60,61,70,71

kodlu gemiler i¢in 4 puan

digerleri i¢in O puan

Gemi bayragi:3 yillik ortalama degere gore tutunma
sayisi fazlaligi

Her %1 icin 1 puan(ondalik sayilar bir iiste
yuvarlanir)

Eksiklik

Son 4 ilk denetim ve ya takip denetimlerindeki
eksiklik sayisi:

1 eksiklik-15puan
2 eksiklik —30puan
3eksiklik-60puan
4eksiklik-100puan

Klas kurulusu-TACS iiyesi degilse

10 puan

Diizeltilmemis eksiklikler

Son yapilan sorvey veya takip sorveyinde tespit edilen
ve diizeltilmedigi kayit edilen (kod 10)

Her diizeltilmemis eksiklik i¢in 2 puan

Son sorvey zamani
6-12 ay
12-24 ay

24 aydan fazla veya TMOU’da hi¢ denetim
yapilmamig(yeni gemiler dahil)

3 puan
6 puan
50 puan

Hedef faktor degeri Oncelik derecesi

>100 Oncelik 1 (¢ok yiiksek)
41-100 Oncelik 2 (yuiksek)
11-40 Oncelik 3 (orta)

0-10 Oncelik 4 (diisiik)
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Tablo 41. Black Sea MoU risk faktorii belirleme sistemi

ELEMENT HEDEF FAKTOR DEGERI
Gemi yast 0-5yas :0 puan
6-10 yas:5 puan
11-15 yas:10 puan
16-20 yas 10+(15 yas tizeri her y1l i¢in) 1 puan
>20 yas :15+(20 yi gecen her yas icin) 2 puan
Gemi tipi 15 yas ve iizerindeki 13,30,45,55,60,61,70,71 kodlu
gemiler i¢in 4 puan
Digerleri icin 0 puan
Eksiklik Son 4 denetim veya takip denetimlerindeki her
eksiklik icin 0.6 puan( ondalik sayil bir iist rakama
yuvarlanir)
Tutuklanma Son 4 denetim ve ya takip denetimlerinde yani

eksiklik ile tutulma sayisi
1 tutulma-15 puan

2 tutulma-30 puan

3 tutulma- 60 puan

4 tutulma-100 puan

Diizeltilmemis eksiklikler

Son yapilan denetim veya kontrol
denetiminde tespit edilen ve diizeltilmedigi
kayit edilen(kod 10)

Her diizeltilmemis eksiklik i¢in 2 puan

Son denetim zamani
6-12 ay
12-24 ay

24 aydan fazla veya TMOU’da hi¢ denetim
yapilmamig(yeni gemiler dahil)

3 puan
6 puan
50 puan

Hedef faktor degeri Oncelik derecesi

>100 Oncelik 1 (¢ok yiiksek)
41-100 Oncelik 2 (yiiksek)
11-40 Oncelik 3 (orta)

0-10 Oncelik 4 (diisiik)
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Tablo 42 ve tablo 43(a)(b) de verilen model olusturulurken benzer iilkelerin kullandigi
kistaslar incelenmis ve elde edilen analiz sonuglarina gore degerler verilerek puanlama sistemi
olusturulmustur. Bu puanlamaya gore gemi risk seviyelendirmesi Tablo 43(a)(b)’de
verilmistir. Modelin verilere uygulanip sonuclarin ¢ikartilarak kategorize edilebilmesi i¢in bir
yazilim yapilmistir.

Tablo 42. istanbul ve Canakkale bogazlar1 i¢in gemi risk faktorii hesaplama modeli

ELEMENT HEDEF FAKTOR DEGERI

Gemi Yas1 0-5wyl : 0 puan

6-10y1l  :5puan

11-15y1l  : 10 puan

16 -20 yil  : 15 +2 puan 15 yil iistii her bir y1l icin
>20 y1l : 20 + 4 puan 20 y1l iistii her bir y1l i¢in

Gemi Tipi 15 Yas tizerindeki asagidaki gemiler i¢in hizasinda
belirtilen puanlar digerleri i¢in O puan

Dokme Yiik Gemisi: 1 +10

Konteyner Gemisi :+10
Kuruyiik Gemisi :+10
Yolcu Gemisi :+5

Ro-Ro Kargo Gemisi  : + 8

Tanker 1430
Kimyasal Tanker 1 +30
LNG/LPG :+30
Tanker Dizayn Cift cidarl : Opuan
Tek Cidarl : +30 puan
Gemi Boyu 100 m kadar : 0 puan
101-150 m : 15 puan
151-200 m : 20+2 puan 150 m asan her 5 m icin
201-250 m : 40+4 puan 200 m asan her 5 m icin
251-300 m : 80+6 puan 250 m asan her 5 m icin

300 m den biiyiik : +899
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Tablo 43(a). Gemi risk seviyelendirmesi

Risk Grubu Toplam Puan Degeri
Cok Yiiksek >100

Yiiksek 61-100

Orta 21-60

Diisiik 0-20

Tablo 43 (b) Ozel statiilii gemi risk seviyelendirmesi

Risk Grubu Toplam Puan Degeri
Cok Yiiksek riskli 6zel statiilii gemi >999

Yiiksek riskli 6zel statiilii gemi 950-999

Orta riskli 6zel statiilii gemi 920-949

Diisiik riskli 6zel statiilii gemi 899-919

® Boyu 300 m den uzun gemiler 6zel statiiye tabiidir. Ozel statiideki gemilerin de

kendi aralarinda risk seviyesine gore siralanmasi ongoriillmiistiir.
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IV. GELISTIiRiLEN GEMi RiSK PROFiLi MODELININ iSTANBUL VE
CANAKKALE BOGAZLARI 2007 YILI VERILERINE UYGULANMASI

Tiirk Bogazlarina 6zgii olarak gemi yasi, gemi tipi, gemi boyu ve tek cidarli veya cift
cidarli olma kriterlerine gore gelistirilen “gemi risk profili modeli” yapilan yazilimla 2007 yil1
KEGM gemi trafigi verilerine uygulanmustir. Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogaz1 i¢in gemi
gecis (sefer) sayis1 ve gecen gemi sayisina gore risk profilleri ve seviyeleri saptanmustir.

Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi'nda 2007 yilinda gecis (sefer) yapan gemilerin gemi tiplerine gore
risk profili (gruplar) Tablo 44’te, Istanbul Bogazi’'nda 2007 yilinda gecen gemilerin gemi
tiplerine gore risk profili (gruplari) ise Tablo 45°te verilmistir.

Istanbul Bogazi gegis-sefer sayisina gore gemi risk gruplari gemi saysina gore
degerlendirildiginde;

Toplam gecis yapan gemi sayis1 55868 iken,Gecis yapan Cok Yiiksek risk grubunda
12437 geminin yer aldigt ve 23.082 geminin Yilksek risk grubunda gecis yaptigi
goriilmektedir.

Tablo 44. Istanbul Bogazi’'nda 2007 yilinda gecis (sefer) yapan gemilerin tiplerine gore risk

profili (gecis-sefer-sayisia gore)

GE%S?;;SS[?;? RE T;);FLEARM DUSUK | % | ORTA | % | YUKSEK K % YI?I%I:?K %
DOKME YUK 5144 132 3% 920 18% | 3044 | 9% | 1.048 | 20%
KONTEYNER 27126 590 2% | 1243 | 46% 545 20% 348 13%
KURU YUK 35215 2.684 8% | 10575 | 30% | 14875 | 42% | 7.081 | 20,1%
YOLCU 1.699 0 0% 298 18% 928 55% 473 28%
RO-RO 529 6 1% 231 44% 289 55% 3 1%
TANKER 7200 645 9% L712 | 4% | 2331 | 32% | 2512 | 35%
KIMYASAL TANKER 2050 438 21% 246 12% 624 30% 42 36%
LPG/LNG TANKER 800 28 4% 215 34% 310 39% 187 23%
DIGER 505 100 20% 226 45% 136 21% 43 9%
TOPLAM 55.868 4623 | 8% | 15726 | 28% | 23082 | 41% | 12437 | 22%

Toplam gecis (sefer) sayisi : 56.606; yasi belirsiz gemilerin gegis sayisi : 738, %1,3
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Istanbul Bogazi gecis-sefer sayisina gore gemi risk gruplari incelendiginde ise
kimyasal tankerlerin ¢ok yiiksek risk profilinde % 36 ile ilk sirada yer aldigi, onu % 35 ile
tankerler, % 28 ile yolcu gemileri ve % 23 ile LPG/LNG tankerlerinin izledigi goriilmektedir.

Gecis yapan kimyasal tanker ve tanker tipi gemilerin % 65 inin Yiiksek-Cok yiiksek

risk grubunda yeraldigi goriillmiistiir. Grafiksel dagilim Sekil 44’te verilmistir.
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Sekil 44. Istanbul Bogazi’nda 2007 yilinda gegis (sefer) yapan gemilerin risk profili
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Tablo 45’in incelenmesinden de goriilecegi iizere Istanbul Bogaz1 gecen gemi sayisina
gore tankerlerin % 36’s1 cok yiiksek risk grubunda olup, bunu % 30 ile yolcu gemileri,
% 27 ile LPG/LNG tankerler ve % 23 ile konteyner gemileri izlemektedir. Grafiksel dagilim
Sekil 45°de gosterilmistir.

Tablo 45. istanbul Bogaz1 gecen gemilerin tiplerine gore risk profili (gecen gemi sayisina

gore)

GECEN GEMISAYISINAGORE TOPi‘:)IEID?EMI DUSUK | % | ORTA | % | YUKSEK| % YUCI?SI;K %

DOKME YUK 1304 20 2% 343 | 26% | 727 | 56% | 214 16%
KONTEYNER 263 39 15% 98 37% 66 25% 60 23%
KURU YUK 2.708 344 13% | 947 | 35% | 1038 | 38% | 379 14%
YOLCU 74 0 0% 2 30% 30 41% 22 30%
RO-RO 74 2 3% 30 41% 40 54% 2 3%
TANKER 902 64 7% 211 23% | 305 4% | 322 | 36%
KIMYASAL TANKER 317 92 29% 90 28% 64 20% 71 22%
LPG/LNG TANKER 81 3 4% 31 38% 25 31% 22 27%
DIGER 153 55 36% 47 31% 37 24% 14 9%
TOPLAM 5.876 619 | 1% | 1819 | 31% | 2332 | 40% | 1106 | 19%
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Sekil 45’in incelenmesinden de goriilecegi gibi Istanbul Bogazindan gecen konteyner
gemileri ve kimyasal tankerler hari¢ neredeyse gecen gemi sayilarinda, tiim gemi tiplerinin

% 50’den fazlas1 yiiksek ve ¢ok yiiksek risk grubundadirlar.
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Sekil 45. Istanbul Bogazi’nda gegen gemi risk profili (2007)

Sekil 46’da verilen grafikte de goriilecegi gibi;

Gemi gecislerinin % 63’ii, gecen gemilerin ise % 59’u yiiksek ve cok yiiksek risk
grubundadirlar.

Orta risk grubundaki gemi gecis ve gecen gemi yiizdesi sirast ile % 28 ve % 31;

Diisiik risk grubundaki yiizdeler ise % 8 ve % 11’dir.
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GECIS (SEFER) SAYISINA GORE RiSK DAGILIMI

28%
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Sekil 46. Istanbul Bogaz1 2007 yil1 risk profil dagilimlari

Canakkale Bogazi
Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecis (sefer) yapan gemilerin gemi tiplerine gore
risk profili Tablo 46’da, Canakkale Bogazi’'nda 2007 yilinda gecen gemilerin gemi tiplerine

gore risk profili gruplari ise Tablo 47°de gosterilmistir.
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Gegcis sefer sayisina gore gemi risk gruplari incelendiginde ¢ok yiiksek risk grubunda
yolcu gemileri % 42 ile basta gelmekte, onu LPG/LNG tankerler % 41, tankerler % 34 ve
kimyasal tankerler % 22 ile izlemektedir. Grafiksel dagilim Sekil 47’de verilmistir.

Tablo 46. Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecis (sefer) yapan gemilerin tiplerine gore risk

profili (gecis-sefer-sayisina gore)

GRS SIS GORBRISK | TOPLAN |y | | gury | 5 |vossek| & | K | g
DOKME YUK 5.429 139 3% 1.075 20% 3.230 59% 985 18%
KONTEYNER 4.705 713 15% | 2157 | 46% 965 21% 870 18%
KURU YUK 25.284 2.866 11% | 7.981 32% 10444 | 41% 3.993 16%
YOLCU 886 2 0% 288 33% 224 25% n 42%
RO-RO 2.460 13 1% 1702 | 69% 730 30% 15 1%
TANKER 6.521 576 9% 1576 | 24% 2125 33% 2244 34%
KIMYASAL TANKER 1.990 547 27% 451 23% 546 27% 446 22%
LPG/LNG TANKER 754 21 3% 205 27% 221 29% 307 41%
DIGER 708 247 35% 210 30% 189 27% 62 9%
TOPLAM 48.737 5124 | 11% | 15.645 | 2% | 18.674 | 38% 9.294 19%

Toplam gecis (sefer) sayisi : 49.913; yasi belirsiz gemilerin gecis sayisi : 1.176, %2,4
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Sekil 47. Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecis (sefer) yapan gemilerin tiplerine gore risk
profili
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Gecen gemi sayisina gore Tablo 47 incelendiginde 6zellikle LPG/LNG tankerlerinin
% 711, tankerlerin % 70’1 yiiksek ve c¢ok yiiksek risk grubuna girmektedir. Cok yiiksek risk
grubunda yolcu gemileri % 41 ile basta iken, bunu tankerler ve LPG/LNG tankerleri % 36’lik
oranlarla izlemektedirler. Grafiksel dagilim Sekil 48’de verilmistir.
Tablo 47. Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecen gemilerin risk profili (gecen gemi

sayisina gore)

GECEN GEMI SAYISINA GORE Ggﬁf kADI]\;[DI DUSUK| % | ORTA | % | YUKSEK K % YI?I?SI;K %
DOKME YUK 1431 2% 2% | 402 | 28% | 781 55% | 224 16%
KONTEYNER 410 $3 | 13% | 158 | 39% 98 6% | 100 | 25%
KURU YUK 2,937 45 | 15% | 1058 | 36% | 1075 | 37% | 359 | 12%
YOLCU 81 | 1% 30| 37% 17 2% 3 41%
RO-RO 182 7 4% 84 | 46% 84 46% 7 4%
TANKER 1.002 84 8% | 24 | 2% | 336 | 4% | 358 | 36%
KIMYASAL TANKER 415 1 | 27% | 136 | 33% 9 2% 75 18%
LPG/LNG TANKER 129 2 2% 36| 28% 45 35% 46 36%
DIGER 212 80 | 38% | 56 | 26% 53 25% 2 1%
TOPLAM 6.799 808 | 12% | 2184 | 2% | 2581 | 38% | 1226 | 18%
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Sekil 48. Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecen gemilerin risk profili
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Sekil 49’da verilen Canakkale Bogazi risk profilinde tiim gemi gecislerinin % 57’si,
gecen gemilerinde % 56’s1 yiiksek ve ¢ok yiiksek risk grubundadirlar. Orta risk grubu her iki
degerlendirme icin % 32 dir. Diisiik risk grubundaki gemi gecis ylizdesi % 11 ve gecen gemi
yiizdesi % 12’dir.

GECIS (SEFER) SAYISINA GORE RiSK DAGILIMI

19% 11%

32%

GECEN GEMi SAYISINA GORE RiSK DAGILIMI

18% 12%

32%

@ DUSUK

O ORTA

O YUKSEK

B COK YUKSEK

Sekil 49. Canakkale Bogazi 2007 yil1 risk profil dagilimlart
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V. TARTISMA VE SONUC

Karadeniz canagindaki iilkelerin tarih boyunca sicak denizlere agilimim saglayan ve
tarih siireci icerisinde dnemini hi¢ yitirmeyen Tiirk Bogazlar1 Bolgesi giiniimiizde de yogun
trafigi ve 6zellikle tehlikeli yiik tasimalari ile giindemdedir.

Tiirk Bogazlar Bolgesindeki gemi gegisleri, 1938 ile 2007 yillar1 arasinda % 1010’luk
bir artis gostermistir. 1996 ile 2006 yillar1 arasinda tanker gegisleri Istanbul Bogazinda
% 139, Canakkale Bogazinda % 69 artmistir. Aym1 donemde tasman tehlikeli yiik miktari
Istanbul Bogazinda % 138,61, Canakkale Bogazinda ise % 91 artis gostermistir. Ozellikle bu
verilerde ki artislardan da goriildiigii gibi tehlikeli yiik trafigi Tiirk Bogazlar1 Bolgesindeki
risk faktoriinii de her gecen giin arttirmaya devam etmektedir.

Ozellikle son yirmi yilda Diinya’daki bir cok kapali iilkenin serbest piyasa
ekonomisine gecisi ile birlikte hizla biiyiiyen ticaret hacmi sonucunda, bir¢ok alanda oldugu
gibi denizcilikte de bosluklar olusturmus, yetersiz teknik donanimlarinin yaninda yeterli
egitim ve sertifikasyona sahip olmayan personelle donatilmis diisiikk standarthi gemiler
Karadeniz’de ve Tiirk Bogazlar1 bolgesinde seyir emniyetinin olumsuz yonde etkilenmesine
neden olmus ve olmaktadir.

Mevcut ve tahmin edilen tehlikeli yiik tasiyan gemi trafik hacmi Tiirk Bogazlari
Bolgesinde can, mal ve ¢evre giivenligi acisindan 6nemli bir tehdit olusturmaktadir. Olaya
sadece Tiirk Bogazlar agisindan bakmak riskin en yiiksek oldugu bolge olmasi dolayisiyla
dogrudur fakat eksiktir. Tehlikeli yiik rotalarinin gectigi Ege Denizi ve Karadeniz de tanker
kazalarinda olusabilecek deniz ve kiyr kirlenmesinin tehdidi altindadir. Olasi bir tanker
kazasinda sosyal hayat, sanayi, deniz turizmi ve ticaret olumsuz yonde etkilenecek,
balik¢ilikta, deniz suyundan faydalanan endiistrilerde ©nemli maddi kayiplar meydana
gelebilecek, can ve mal emniyeti tehlikeye girebilecektir. Son yillarda meydana gelmis olan
Erika ve Prestige tanker kazalar1 buna en ¢arpici 6rnektir.

Osinografik baglantilar acisindan bakildiginda denizde engel yoktur, bir bolgede
meydana gelen bir dokiilme meteorolojik ve osinografik sartlarla ¢ok farkli yonlerde

dagilarak yalnizca olay yerini degil diger bolgeleri de kisa veya uzun vadelerde etkileyecektir.
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Herhangi bir kaza sonras1 olusacak kirlilik oncelikle dalga ve riizgarin etkisi ile su
yiizeyine yayilacak, hava sicakligina bagli olarak buharlasacak, biinyesine su alan dokiintii
zamanla emiilsifiye olacak ve agirlasarak yavas yavas su kolunu icinde yayilarak cokmeye ve
deniz dibinde birikmeye baslayacaktir. Bu dagilim siirecinde dokiintii 15131 absorbe ederek
oksijen transferini etkileyecek, deniz organizmalar iizerinde toksik etki yaparak, denizde
yasayan ve denizden beslenen canlilar1 olumsuz yonde etkileyecektir.

Tiirk Bogazlarn Karadeniz ve Ege Denizi baglantisiyla Akdeniz’i birlestiren ve
deniz ulagimi i¢in kullanilan dogal bir su yolu olmaktan 6te énemli bir balik go¢ alanidir.
Marmara ve Karadeniz’de yakalanan baliklarin ¢ogu Ege-Marmara-Karadeniz hattinda gog
eden baliklardir ve bu baliklar goc icin Istanbul ve Canakkale Bogazlari’n1 kullanmaktadar.
Bogazlardaki deniz trafiginin yogunlugu ve bugiine kadar meydana gelen kazalarin neden
oldugu deniz kirliligi sonucunda yiizey baliklarinin ve dip canlilarinin tiir ve miktarinda agir
azalma oldugu yapilan bilimsel arastirmalarla tespit edilmistir ki, komsu denizler Karadeniz,
Ege Denizi ve Akdeniz de bu olumsuzluktan kisa vadede olmasa bile uzun vadede
etkilenecektir.

Karadeniz; verimli, az tuzlu ve taze ylizey sular1 kirlenmeye kars1 ¢ok duyarlidir. Bu
yiizey sular1 yalnizca zengin besin kaynagi degil ¢evre denizler i¢in temiz su kaynagi da
olusturur. Bu sular Marmara, Ege ve Akdeniz’de etkilidirler. Karadeniz yiizey suyu her tiirlii
kirleticiye ozellikle deniz kazasi veya gemi kaynakli rutin kirlenmelere karsi ¢ok duyarlidir.
Maksimum 200 m derinlige kadar uzanan tath verimli ylizey sularinin kirlenmesi bu denizi
tamamu ile 6lii bir denize cevirecektir.

Tiirk Bogazlarn Bolgesinde meydana gelecek bir kaza sonucunda olusacak kirlilikte,
Marmara Denizi’'ndeki kararli tabakalasma nedeniyle petrol ve tiirevleri deniz yiizeyinde
kalacaklarindan Marmara Denizi’nde Ozellikle tehlikeli yiik tasiyan gemilerin petrol ve
atiklarinin kaza ve rutin gemi faaliyetleri nedeniyle denize dokiilmesinin olumsuz etkileri agik
denizlerle karsilastirllamayacak boyutta yiiksek olacaktir.

Muhtemel bir kaza sonucunda; Tiirk Bogazlar1 Bolgesinde yasayan milyonlarca
insanin can ve mal giivenligi, ticaret i¢in hayati oneme sahip ve Karadeniz’in tek cikis kapisi
olan Bogazlarin giinlerce veya haftalarca kapali kalacak olmasi herkes tarafindan ayrica

diisiiniilmesi gereken bazi basliklardir.
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Bu arastirmada fiziki, cografik ve osinografik yapilar1 degistirilemeyecek Bogazlar
tehdit eden gemi trafigi Montr6 Antlagmasindan bugiine olan degisimler acisindan ele
alinmis, gemi gegisleri istatistiksel olarak bir ¢ok yoniiyle irdelenmistir.

Paris MoU risk kategorileri kriterleri 2003-2006 yillan i¢in Tiirk Bogazlarini en ¢ok
kullanan 10 iilke gemilerine uygulanmustir. 2006 yilinda Gegis yapan gemilerin Istanbul
Bogazi’nda % 66,11’ inin, Canakkale Bogazinda ise % 51,38 inin siyah gri liste icerisinde yer
aldig1 goriilmiistiir.

Ozellikle son yillarda Exxon Valdez, Erika ve Prestige kazalarindan sonra ABD ve
AB, yasl, diisiik standartli ve kolay bayrakli gemilere sinirlamalar getirmekte ve limanlarinda
sert yaptinmlar uygulamaktadir.

Bu calismada gemi yasina dayali gelistirilen risk gruplamast modelinin 2006 yil
verilerine uygulanmasi sonucu, Istanbul Bogazindan gecis yapan gemilerin % 79 unun,
Canakkale Bogazindan gecis yapan gemilerin % 69’unun yiiksek ve cok yiiksek risk grubuna
girdigi goriilmiistiir. Bu sonuglar bahsedilen yaptirimlardan kagan diisiik standarth ve yash
gemilerin Bogazlar1 kullandigin1 ve kolay limanlar bolgesi olarak goriilen Karadeniz’e
yoneldigini gostermektedir.

Ayrica yapilan istatistiksel calismalar sonucunda; Tiirk Bogazlarinda en fazla ariza
yapan gemilerin diisiik standartli 6zellige sahip yash gemiler oldugu tespit edilmistir.

Diinyada ¢ok dikkat ¢cekmis ve ulusal ve uluslararasi diizenlemeler yapilmasina neden
olmus kazalar ve sebepleri incelenerek Tiirk Bogazlarinda muhtemel kazalar i¢in benzer
sartlarin olup olmadigi irdelenmistir. Benzer sart bashiklan1 yasl, diisiik standarth, kolay
bayrak ve tehlikeli yiik taginimi bagliklar1 altinda incelendiginde Tiirk Bogazlarindaki riskin
cok yiiksek oldugu tespit edilmistir.

Tiirk Bogazlarindaki ihlallerin incelenmesi sonucunda, gemi personelinin bilgi ve
beceri eksikligi, kurallara uyma konusundaki gevsekligi, gemi kondisyonunun yetersiz olmast
ve gemilerin pilot almamasi gibi bagliklarin ihlallerin olusumunda etken oldugu
belirlenmistir.

Gemi istatistikleri, meydana gelen ihlal, ariza ve kazalarda goz Oniine alinarak
uygulanan risk analizi anketi sonucunda o6zellikle risklerin artmasinda gemi boylarinin
artmasinin, meteorolojik sartlarin kétiilesmesinin, goriisiin diismesinin ve kilavuz almamanin

kaza riskini ¢ok yiikselttigi tespit edilmistir.
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Ayrica Bogazlarda kaza riski olusturan temel unsurlarin su basliklarda toplandig
tespit edilmistir;
1. Kot Doga Sartlar
* Meteorolojik durum (Sis, tipi, riizgar)
* Hidrografik durum (Yiizey, dip, orkoz ve ters akintilar ile anafor )
2. Insan Hatalari
* Bilgi, beceri ve tecriibe noksanlig
» Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigiine Uymama
* Kaptan-Kilavuz Kaptan-Serdiimen iletisimsizligi
* Haritalarin kullanilmamasi
* Seyir kurallarina uymama
3. Bogazin Yapisi
* Kiytya yakin seyir
¢ Keskin doniisler
* S1§ su durumlann (Banklar, Kayalik ve sigliklar, s1§ sudan kag¢inma
manevralari)
* Hassas cevre kosullar
4. Teknik Hatalar
* Diigiik kondisyonlu gemiler

* Bakimsiz seyir ve diimen donanimu.

Meydana gelen ariza, ihlal ve kaza istatistikleri, uzman goriigleri ve gemi tip tonaj
istatistikleri de birlestirilmis ve bu verilerle olusturulan senaryolar kopriiiistii simiilatorii
kullanilarak uygulanmig ve uygulama sonuglann degerlendirilerek kaza risk haritalar
olusturulmustur. Similasyon uygulamalar1 sonucu elde edilen veriler sunlardir; Istanbul
Bogazi cografik ozellikleri nedeniyle gemi seyri agisindan riskli bir yapiya sahiptir. Bu risk
akinti sistemi ve meteorolojik sartlar nedeniyle daha da yiikselmektedir. Ozellikle Kandilli’de
45°°1lik, Yenikdy’de yaklasik 80°’lik ve Umur Banki’nda 70°’lik keskin doniisler vardir ve bu
noktalarda gemilerin biiyiikk acili rota degisiklikleri yapmasi gerekmektedir. Akinti etkisi
altinda dar ve keskin bir alanda yapilan bu manevralar gemi seyrini cok riskli hale

getirmektedir. Ayrica deniz trafigini ve emniyetli seyri olumsuz yonde etkileyen Kizkulesi,
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Galatasaray Adasi, Kurugesme Feneri ve Dikilikaya gibi ada ve adaciklara ilaveten Marmaray

calismasi ve ¢ok yogun yerel trafik de bulunmaktadir.

Yapilan simiilasyonlarda Karaya ¢atma/oturma agisindan en riskli bolgelerin Yenikoy,
Selvi Burnu, Bebek-Arnavutkdy, Kandilli, Kavacik ve Sarayburnu oldugu, catisma acisindan
ise Kandilli, Kanlica, Uskiidar Kiz Kulesi, Yenikdy ve Tarabya min risk tasidig1 tespit
edilmistir.

Tiim bu ¢alismalardan sonra Tiirk Bogazlan i¢in Diinyadaki ornekleri de incelenerek
en uygun kriterlerle sekillendirilen bir gemi risk faktorii hesaplama modeli gelistirilmis ve
2007 yil1 verilerine bu model uygulanmistir.

Bu modelleme sonucunda su sonuglar elde edilmistir; Istanbul Bogazindan gecen
gemilerin % 59 unun, gemi gegislerinin ise % 63 tiniin yiiksek ve ¢ok yiiksek risk grubunda
oldugu, Canakkale Bogazinda ise gecen gemilerin % 56’ sinin, gemi gecislerinin ise % 57’
sinin yiiksek ve ¢ok yiiksek risk grubunda oldugu tespit edilmistir.

Her iki Bogazda da 6zellikle tehlikeli yiik tasiyan gemilerin yiiksek ve ¢ok yiiksek
risk grubu yiizdeleri toplaminin % 60 dan fazla ¢cikmis olmasi ise durumun ciddiyetini gozler
Oniine sermektedir.

Tiim bu calismalarin sonuglar1 bir biitiin olarak degerlendirildiginde 6nem verilmesi,
kisa orta ve uzun vadede yapilmasi ve yapilmamasi gerekenler soyle siralanabilir;

Karadeniz’de kirlenmenin o©nlenmesi icin Sekreteryasi Istanbul’da bulunan bir
Komisyon teskil edilmistir. Biit¢esinin % 40’11 Tiirkiye’nin karsiladigi Komisyon biitiinlesik
Olcme izleme calismalan yaninda Stratejik Eylem Plani, Acil Miidahale Plani, Gemi Seyrinin
Deniz Ortamina etkileri konularinda ¢alismalar yapmaktadir. Benzer calismalarin (sistematik
O0lcme ve izleme calismalar1), Marmara Denizi icin Stratejik Eylem Plam, Bolgesel Acil
Miidahale Planina ihtiyag¢ 6zellikle artan tanker trafigi ile daha da dnem kazanmustir.

AB Limanlan ile karsilastirildiginda Tiirk Bogazlari’ndaki mevcut ve tahmin edilen
gemi trafik hacmi ve trafikteki gemilerin mevcut durumu denizel ¢evre agisindan ¢ok daha
biiyiik boyutta bir tehdit olusturmaktadir. Prestige tankerinin Baltik Denizi’ndeki Rusya
Federasyonu, Estonya, Litvanya petrol terminallerinden ihra¢ edilen ham petrolii batiya
tasiyan, Bayrak iilkesi denetiminden yoksun Bahama Bayrakli tek cidarl eski bir gemi olmasi

Tiirk Bogazlar1 ve Karadeniz’in benzer tehlikelere ¢ok daha yakin oldugunu gostermektedir.
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Prestige tankeri benzeri bir kazanin Tiirk Bogazlari’'nda olmasi halinde Marmara Denizi
ekosistemi onarilamayacak sekilde tahrip olacag1 gibi Canakkale Bogazi1 ve Ege Denizi de bu
tahribattan etkilenecektir.

Bu nedenle Prestige deniz kazasindan sonra uygulanmasina hiz verilen ERIKA 1 ve
ERIKA II 6nlem paketleri benzerlerinin Marmara Denizi ve Karadeniz’de de uygulanmasi
gereklidir. Bu kapsamda, Karadeniz’de artan tanker ve gemi trafiginin olusturdugu tehlikeye
karsi;

Liman Devleti kontrolii faaliyetlerinin etkinlestirilmesi,

Denizcilik Idareleri arasinda operasyonel isbirliginin artirilmast,

Karadeniz’de Rotalama Sistemi,

Gemi Rapor ve [zleme Sistemi,

Gemi Trafik Hizmetleri teskil edilmesi,

Liman devleti kontrolleri ve Gemi Trafik Hizmetleri arasinda bolgesel ve gercek
zamanli bilgi alig-verisinin saglanmast,

Tek cidarli tankerlere bu denizde izin verilmemesi,
gerekli goriilmektedir.

Karadeniz’de etkin Liman Devleti kontrolii uygulamasi seyir emniyetini arttirmak ve
deniz kirlenmesini onlemek icin en 6ncelikli ve en etkin dnlemdir.

Kazalarin 6nlenmesinde temel faktor gemilerin ve personelinin IMO Sozlesme ve
Kurallarina uygunlugunun kontroldi, diisiik standartli gemilerin denizlerimizde seyretmesinin
onlenmesidir. Bunun i¢in Limanlarimiza gelen yabanci bayrakli gemilerin kontrollerinin daha
yogun yapilmasi, Akdeniz ve Karadeniz’de Liman Devleti Kontrol faaliyetlerinin
desteklenmesi gereklidir. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligt Akdeniz ve Karadeniz
Bolgeleri Liman devleti Kontroli Mutabakat Muhtiralarinin uygulanmasina biiyiik destek
vermektedir. Deniz  Kkirliliginin Onlenmesinde hayati rolii olan Liman Devleti Kontrol
faaliyetlerine Cevre Bakanligi’nin da destek saglamasi gerekli goriilmektedir.

AB Limanlarina yasakli ve teshirdeki gemiler 6zellikle izlenmeli, bunlarin Karadeniz
ve Marmara Denizi limanlarina girislerinin Akdeniz ve Karadeniz Liman Devleti Mutabakat
Mubhtiralar ¢ercevesinde yasaklanmasi i¢in girisimlerde bulunulmalidir.

Etkin bir bilgi alig-verisi ile Tiirk Bogazlari’m kullanacak gemilerin daha 6nceki ve

kalkis limanlarindaki denetim bilgileri izlenerek riskli gemiler belirlenmeli ve bu gemilerin
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gecislerinde gerekli Onlemler artirilmali ve olabildigince bu gecisleri engellemek icin
uluslararasi ve ikili girisimler yapilmalidir.

Benzer sekilde diisiik standarthi gemilerin, Tiirk limanlarindan baglatilarak, Akdeniz,
Ege Denizi ve Karadeniz Limanlari’na girislerinin engellenerek Tiirk Bogazlarim
kullanmalar1 dolayl olarak giiclestirilmelidir.

Marmara Denizi Oncelikli olmak iizere Karadeniz ve Akdeniz’de Liman Devleti
Kontrolii denetimleri artirillmali, 6zel ulusal denetimler uygulanmalidir.

Bu aragtirmada gelistirilen ve uygulama 6rnegi yapilan gemi risk faktorii modeli ulusal
denetimler i¢in bir model olabilir. Model mevcut deneyim ve 6zel kosullar dikkate alinarak ve
daha da gelistirilerek Bogazlar i¢in mutlaka uygulanmalidir. Uygulamalar sonucu elde edilen
risk verilerine ve gruplarina gére onlemler alinmali, yiiksek riskli gemilerden baslamak iizere
caydirici kontroller siklagtirilmahidir. Risk profili modeline gore belirlenen yiiksek riskli
gemiler icin oncelikli olmak iizere Bogaz gecislerinde KEGM tarafindan 6zel Onlemler
alinmalidir.

Hali hazirda Tiirk Bogazlar1 Bolgesinde tesis edilen ve calismakta olan Gemi Trafik
Hizmetleri’nin seyir emniyetine 6nemli katki sagladigi muhakkaktir. Ancak bu sistemin de
kaza riskini tamami ile ortadan kaldirmayacagi ve ilave Onlemler alinmasi gerekliligi
bilinmelidir.

Tiirk Bogazlar Bolgesinde tekel seklinde gemi kurtarma hizmeti veren Kiy1 Emniyeti
Genel Miidiirliigii cevre kirliligi risk degerlendirmeleri yaparak, Istanbul Bogazi kuzeyde
Istinye ve Biiyiikdere’de, giineyde Harem’de, Canakkale Bogazinda ise Akbas’ta konuslanmis
ve ilk miidahaleye hazir gorev yapmaktadir. Ayrica kirlilige kars1 yapilacak en iyi
miidahalenin ilk 3 saat icerisinde yapilan miidahale oldugu yaklasimiyla cesitli ekipmanlar
temin ederek bir altyapr olusturmustur fakat kirlilikle miicadele acisindan yeterli ara¢ ve
donanim heniiz mevcut degildir.

Biiyiik ¢aplardaki kirliliklerde bu ekipmanlarin yeterli olmayacagi meydana gelmis
kaza orneklerinde goriilmiis olup, yapilacak risk degerlendirme esash olabilirlik ¢alismalar
sonuclarina gore acil miidahale merkezlerinin kurulmasi, bunlarin miidahale potansiyellerine
gore ekipmanlarla ve egitimli personelle donatilmasi, basta akint1 ve riizgar olmak iizere olasi
kirliligin yayilim tespiti icin denizel 6lgme ve izleme sistemlerinin tesis ve isletilmesinde

esgiidiim ve isbirligi saglanmasi gerekmektedir.
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Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligi imkanlar1 ile gerceklestirilen altyapt ve insan
giicliniin genel ve yerel idare tarafindan desteklenmesi mevcut ve beklenen tehlikeli yiik
trafiginin olusturdugu riskin boyutu, niteligi ve etkileme alani, nedeniyle gerekli
goriilmektedir. Bu kapsamda can ve mal giivenligi acisindan mevcut sisteme ilaveten etkin bir
deniz itfaiyesi ve tehlikeli maddelerle miicadele biriminin kurulmasi ve deniz kirliligiyle etkin
miicadele sistemlerinin ve organizasyonlarinin olusturulmasi gereklidir.

Miidahaleyle ilgili gorev ve yetkiler 11 Mart 2005 tarihinde yiiriirliige giren 5312
saylli Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanunda acik¢a belirtilmis olup, riskleri
minimize edecek ilave yasal diizenlemelerin yapilmasi gerekir.

Yasa Madde 5 ile “Tiim gemi ve kiy1 tesislerinin sorumlu taraflari; olayin meydana
gelmesinin 6nlenmesi, olayin meydana geldigi durumlarda ise zararin azaltilmasi, giderilmesi,
sinirlandirilmas1 amaciyla hazirlikli olma ve koruyucu Onlemler de dahil uluslararasi
hukukun 6ngordiigii ve seyir, can, mal ve cevre emniyetinin gerektirdigi yiikiimliiliiklere
iligkin tiim tedbirleri almakla yiikiimliidiirler” hiikmii geregince kiy1 tesisleri muhtemel
kirlilige kars1i personel, malzeme ve ekipman bulundurmak zorundadir. Yasa Madde 6
Zararlardan dolay1 sorumluluk, Madde 7 ise sorumlulugun sinir ile ilgilidir.

Bu yasaya dayali olarak ¢ikartilan 21 Ekim 2006 tarih ve 26326 sayili resmi gazetede
yaymlanan “Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil
Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanunun Uygulama
Yonetmeligi” Madde 7 ile hazirlik ve miidahaleye dayali acil miidahale planlar ve seviyeleri
belirlenmistir.

Keza bu cercevede Basbakanlik Denizcilik Miistesarlign tarafindan 2007/8 No.lu
Genelge ile “Kiy1 Tesisleri Acil Miidahale Planlarinda Bulunmasi Gerekli Hususlar”
yaymlanmistir.

Uluslararasi standartlara uygun olarak hazirlanan Yasa, Yonetmelik ve Genelge nin
biitiin kurumlarin etkin igbirligi ve katilimiyla, denenmis, uygulanabilirligi test edilmis
Onleyici caydirict1 Onlemler Oncelikli olmak iizere Tiirk Bogazlari’'nda uygulanmasi,
uygulamada kamuoyundan katilimin saglanmasinin gerekli oldugu degerlendirilmektedir.

Tiirkiye CLC’92 sozlesmesi ile IOPC Fund’92, Fonlarina iiyedir. Ancak Tiirk

Bogazlar1 ve Ceyhan terminali g6z 6niine alindiginda Dogu Akdeniz basta olmak iizere cevre
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denizlerimizdeki risk nedeniyle Tiirkiye IOPC EK Fona da siiratle katilmalidir. Bu durumda
ek fonla birlikte zararlarin tazmin limiti 1 Milyar 70 Milyon ABD Dolarina ¢ikacaktir.

Sadece tanker kazalarinda degil diger yiik gemilerinin kazalarinda da
azimsanmayacak oranda kirlilikler yasanabilmektedir. Diger yandan gemi enkazlar1 da bir
baska kirlilik sebebi olmaktadir. Ozellikle son yillarda Tiirk Bogazlarinda meydana gelen bazi
kazalarda cok biiyiik ¢caplarda olmasa bile denizel cevreyi etkileyen kirlilikler olmus, bazi
gemi enkazlar yillarca kaldirilmayi beklemistir. Gemilerin sigortalarinin sorunlu olmasi
ozellikle meydana gelen kazalardan sonraki siirecte ¢cok olumsuz sartlar olusturabilmektedir.
Bu durumun baslica sebebi gemilerin yash ve sigorta kapsami icin riskli gemiler olmasi ve
sigorta kapsamlarinin yeterli olmamasidir. Bu sorunu ¢6zebilmek i¢in Tiirk Bogazlarina 6zgii,
gemi sahipleri acisindan da 6zendirici olabilecek “Tiirk Bogazlar1 Gegis Sigortast Sistemi”
uygulanabilir. Bu sistem 1936 Montr6 anlagmasi sebebiyle her ne kadar mecburi olarak
uygulanamasa da 6zellikle bahsedilen gemiler icin tercih edilebilecek bir sistem olabilir ve
zamanla genel kabul gorecektir.

Gemilerden atik alimi konusunda Tiirkiye IMO’nun ortaya koydugu esaslar ve AB
kriterlerinin ¢ok gerisindedir. IZAYDAS ve lisans verilmis bazi ¢cimento fabrikalar1 disinda
yeterli atik bertaraf tesisi yoktur. Cevre Bakanligi bu konuda 26 Aralik 2004 tarihli 25682
sayili Resmi Gazetede yayinlanan “Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin Kontrolii
Yonetmeligi” ile bazi esaslar getirmis, ancak halen ciddi eksiklikler ve aksakliklar
yasanmaktadir. Konu Tiirk Bogazlar1 acisindan irdelendiginde Bogazlardan ugrakli ve
ugraksiz gecen gemilerin atiklarii almak hususunda yalnizca Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
yatirnmlar yaparak hizmet vermeye baglamistir. Gemilerden atik alinmas1 ve atiklarin kontrolii
calismalarinin Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi tarafindan yiiriitiilmesinin daha uygun
olacag diisiiniilmektedir.

Gemilerin karinalarina yapisan, deniz organizmalarini1 bertaraf etmek tizere kullanilan
TBT (Tributyltin) iceren Anti Fouling Sistemlerin (AFS), deniz ekosistemine verdigi
zararlarin Oniine gecilmesini saglamak tizere, IMO tarafindan, AFS S6zlesmesi hazirlanmustir.
Sozlesme 17 Eylill 2008 tarihinde yiiriirliige girecektir. Ancak, AB tarafindan yayinlanan
782/2003 sayili direktif ile bu boyalar1 kullanan gemilerin, 01 Ocak 2008 tarihinden itibaren
AB limanlarina girmesi yasaklanmistir. Bu direktife gore, TBT- Free sertifikasi olmayan

gemiler AB limanlarina girememektedir. TBT esash boyalarin deniz ortamina 6ziimlendikten
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(leaching) sonra, ekosistemdeki organizmalar tizerinde olduk¢a zararl etkileri olmaktadir. Bu
yasakli gemilerin de Bogazlar Bolgesine yoneldigi goz oniine alinarak Bagbakanlik Denizcilik
Miistesarligi’nca AFS Sozlesmesi’ne taraf olunmasi ve ulusal mevzuat yoniinde hazirlik
calismalan hizlandirilmalidir. 1 Eyliil 2008 tarihinde yiiriirliige girecek Sozlesme’nin onay
islemlerinin siiratlendirilmesi Akdeniz ve Karadeniz’de uygulamanin denetimi Tiirk Bogazlarn
ve Karadeniz ekosisteminin korunmasi agisindan hayati 6neme sahiptir.

IMO ve AB seyir giivenligi onlemleri ve ¢alismalan dikkate alinarak deniz ¢evresinin
korunmasi ve seyir emniyeti acisindan alinmasi gerekli onlemler asagidadir:

AB ve IMO kural ve uygulamalar, Erika ve Prestige deniz kazalari, MARPOL VI
tartismalari, iklim degisikligi ile ortaya ¢ikan cevre duyarliligi da dikkate alinarak Marmara
Denizi’ni i¢ sular olarak kabul edip tek basina degerlendirmek ve uygulamalar1 bu dogrultuda
yapmak denizel ortamin korunmasina yonelik 6nlemler agisindan olanaklidir.

Karadeniz, Ege Denizi ve Akdeniz’de bolgesel izleme ve tanmima sistemi tesisinde
insiyatif alinmalidir.

Bu arastirmada yapilan simiilasyon c¢aligmalart sonucu olusturulan kaza risk
haritalarindan da yararlanilarak, petrol kirlenme ve yayilmalarinda yiiksek riskli bolgeler
tespit edilerek yapilacak risk degerlendirilmesi ile insan giicli, altyapr kaynak tedarik ve
konuslandirilmas1 yapilmalidir.

Istanbul Bogaz1 Kuzeyi’nde Cubuklu koyu, Bogaz kuzeyi ve Karadeniz’de olas1 deniz
kazalarina miidahale merkezi olarak tesis edilebilir, 6zellestirme kapsaminda olan Halig
Camialt1 Tersanesi Yonetim Merkezli olarak Bogaz giineyi ve Kuzey Marmara acil miidahale
istasyonlar1 Haydarpasa ve Darica Limanlari’'nda konuslandirma degerlendirilmelidir.
Canakkale Bogaz1 Nara’da konuslandirilacak acil miidahale merkezi giiney Marmara Denizi,
Canakkale Bogaz1i ve Kuzey Ege Denizi’nde meydana gelebilecek kazalara miidahale
edebilecek sekilde diizenlenmelidir.

Tiirk Bogazlari’nda gecis yapan gemilerin; kendi emniyetleri, c¢evrenin korunmasi,
tehlike riskinin azaltilmasi ve emniyetli gecislerinin saglanmasi icin getirilen kural ve
tavsiyelere uymalari, IMO kural ve tavsiyeleri ile belirtildigi gibi kilavuz kaptanla seyir
yapmalari, IMO’nun belirlemis oldugu SOLAS, STCW, MARPOL gibi uluslararas

sozlesmelere uygun standartta donatilmis olmalarinin dogal ¢evrenin korunmasi ve emniyetli
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seyrin temini bakimindan kendi yararlarina oldugu acenteler vasitasiyla gecis yapan gemilere
brosiir ve kitap¢iklarla anlatilmali ve cesitli uluslararasi platformlarda vurgulanmalidir.

Bogazlarda meydana gelen kazalarin % 85’inin kilavuz kaptan almayan gemilerde
meydana geldigi goz oniinde bulundurularak, kilavuz kaptan alinmasi igin her tiirli tesvik
yapilmalidir. Bu konuda Deniz Ticaret Odalarinin da istlerine diigen sorumlulugu
gostermesiyle Tirk Bayrakli gemilerin kilavuz kaptan alma orami arttirilarak iyi bir ornek
teskil edilmelidir.

Ozellikle tehlikeli yiik tastyan gemilerin kaza durumunda ugrayacaklari maddi ve
prestij kayiplart ve sebep olabilecekleri can ve mal kayiplarinin kilavuzluk icin 6deyecekleri
maliyetin yaninda kiyaslanamaz olacagi uygun olan her ortamda bilimsel verilerle ve ¢arpici
ornekler kullanilarak anlatilmalidir.

Oncelikli olarak Tiirk Bogazlar’nin ¢evre acisindan birinci derecede tehdit olan
maddeler ve dzellikle de petrol ve tiirevi maddelerin gecis gilizergahi olarak kullanilmasinin
her acidan sakincalan teknik bazda olmak suretiyle ulusal ve uluslararas1 diizeyde siirekli
olarak giindemde tutulmali ve alternatif yollar ve Ozellikle boru hatti tasimacilig
Ozendirilmelidir.

Bu 6nlem ve faaliyetler esnasinda, Montr6 sozlesmesinin mevcut haliyle korunmasi
yoniinde politikalarin uygulanmasina devam edilmeli, uluslararasi platformlarda S6zlesmenin
giindeme getirilmesinden kacinilmali, Montrd’niin bolgemizde olusturdugu giiven ortami
ozellikle vurgulanmali, fesih veya tadili kesinlikle tartistlmamali, S6zlesmenin degistirilmesi
veya yeniden diizenlenmesi konularin1 giindeme getirecek bir ortama higbir sekilde firsat

verilmemelidir.
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www.bilgi-rehberi.com/kanunlar/kanun2935061bes.html: Bilgi Rehberi Sitesi

www.btc.com.tr: BTC Internet Sayfasi

www.denizcilik.gov.tr : Denizcilik Miistesarligt

www.denizhaber.com: Deniz Haber Internet Sitesi

www.denizhaber.com: Tiirkiye Deniz Haber internet Sitesi

www.eia.doe.gov : ABD Enerji Bilgilendirme Ajansi

www.eia.doe.gov/emeu/cabs/ Caspian/bosporus%20bypass%20map.pdf : ABD Enerji
Verileri idaresi

www.eia.doe.gov/emeu/cabs/Caspian/images/caspian_balances.xls

www.eia.doe.gov/emeu/cabs/Caspian/Maps.html: USA. Enerji Istatistikleri Sitesi

WWW.europa.eu : AB Resmi Web Sitesi

www.imo.org : Diinya Denizcilik Orgiitii

www.marinelink.com: Deniz Haber Dergisi

www.mevzuat.adalet.gov.tr/html/5193.html : Adalet Bakanlig

www.policyreview.org/jun04/asmus.html : Hoover Enstitiisii Sitesi

www.turkishpilots.org.tr : Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi

www.turmepa.org.tr/balast.html : Deniz Temiz Dernegi

www.turmepa.org.tr: Turkish Marine Environment Protection Association
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OZGECMIS
Dogum Tarihi

Dogum Yeri
Lise

Lisans

Yiiksek Lisans

Doktora

Calistigi Kurumlar

2006-devam ediyor

2004-2006

2003-2004
2002-2003

2002-devam ediyor
1996-2003

1993-1994
1990

: 06/08/1969
: Denizli
: (1983-1986) Liileburgaz Lisesi

: (1986-1990) Istanbul Teknik Universitesi
Denizcilik Yiiksek Okulu Giiverte Boliimii

: (1995-1998) Istanbul Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme ABD
Uluslararas1 Giivenlik Yonetimi Entegrasyonu

: (2004--) Istanbul Universitesi
Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii
Denizel Cevre Anabilim Dal1

-T.C.Ulagtirma Bakanlig Bakanlik Miisaviri
-TT NET Y6netim Kurulu Bagkan Yrd.

-T.C.Ulastirma Bakanlig1 Miistesar Yardimcilig
-Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

Genel Miidiirii Vekili

-KEGKI Genel Miidiirliigii Yonetim Kurulu iiyesi

-Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri
Genel Miidiirii ve Yonetim Kurulu Bagkam

-Denizcilik Miistesarligr Miisavir
-T.C.Ulastirma Bakanlig1 Bakan Danigsmamn

-TRACECA Tiirkiye Ulusal Sekreteri

-ITU Denizcilik Fakiiltesi Arastirma Gorevlisi
-ITU Denizcilik Fakiiltesi SEM ve Simiilatorler
Genel sekreterligi, Ogretim Gorevlisi

-IDO A.S’de degisik tipte katamaran ve hizh
feribotlarda Gemi kaptanligi

-Dz.K.K. - Astegmen

-Tiirk deniz ticaret filosunda degisik tip ve
tonajda gemilerde Giiverte Zabiti
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