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ONSOZ

Tiirk Bogazlari, bulunduklar1 konum itibariyle diinya deniz ticaretinin ge¢is amaclh en
yogun kullandig1 su yollarindandir. Ozellikle, yalniz Karadeniz’de sahili bulunan devletlerin
ticari trafigi icin Onemli bir kapt durumundadir. Diinyada devletler arasi ticaretin artmasi
nedeniyle Tiirk Bogazlarindaki deniz trafigi giin gectikce yogunlagmaktadir. Meydana gelen
yogun trafik nedeniyle bogazin siirekli trafige acik olmasi nem kazanmaktadir.

Tiirk Bogazlar sistemi icerisinde 6zellikle Istanbul Bogazi kendine ozgii fiziksel,
osinografik, morfolojik, yerlesim ve niifus yogunlugu ozellikleri nedeniyle Onem arz
etmektedir. Bu 0zelliklerinden dolay1 seyir acisindan kendisinden daha dar su yollarindan
tehlikeli olabilmektedir.

Bogazlardaki gec¢is rejimi Montreux Bogazlar Sozlesmesine gore diizenlenmistir.
Montreux Bogazlar Soézlesmesi’nin ruhunda bogazlarin ticari trafife acik olmasi esas
almmustir. S6zlesme geregince baris doneminde bogazlardan ugraksiz gecis yapan gemilerin
kilavuz kaptan alma zorunlulugu yoktur. Ugraksiz gecis yapan ticari gemilerin énemli bir
kismimin petrol ve tiirevleri tasimasi, meydana gelebilecek bir kazanin etkilerinin sinirh
kalmayacagini ve cevresindeki sahayi da etkileyecegini gostermektedir.

Bu ¢alismanin amaci bogaz i¢inde meydana gelen deniz kazalarinda cografi faktorlerin
tesirinin arastirilmasidir. Giiniimiize kadar gelen siire¢ icinde olusan kazalarda sadece insan
unsurunun On plana ¢ikarilip, kazalan belirleyen cografi faktorlerin ve kaza lokasyonlarinin
ise yeterince incelenmedigi goriilmektedir.

Bu calisma siiresince ¢ok degerli tavsiyeleri, devamli destekleri, rehberlikleri, yardimlar
ve beni cesaretlendirmeleri nedeniyle Dog. Dr. Cem GAZIOGLU’ na miitesekkirim.

Bogazlar bolgesindeki meteorolojik duruma ait istatistiki bilgiler saglayan Devlet
Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii’ne tesekkiirii bir borg bilirim.

Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Baskanligi’na verdikleri bogaz seyir haritalar

nedeniyle tesekkiir ederim.



ICINDEKILER Sayfa

ONSOZ.....ooeeeeeeeeee ettt e i
OZET ..ottt ettt i1
ABSTRACT ...ttt sttt st sa et et s b e et et e e e naees iii
TABLO LISTESL....oiiiiiiieiiiniieeicii ettt iv
SEKIL LISTESI. ..ottt s e s vi
SIMGE LISTESL.....oouuiiiiiiieiieieticeie ettt viii
KISALTMA LISTESL.....iiiiiiiiiiiiieiiscie et ix
L GIRIS oottt ettt ettt ettt nnaes 1
1.1. Calismanin Amag ve KapSaml.......cccceiiiiiiriiiiiiniiniiniieiie et 1
1.2, Cografi FaKtOTIT........cccueiiiiiiiiiiiiieieeite ettt 2
1.3. Konu Hakkinda Yapilan Onceki Caligmalar................ccoevevververereeuerrceeseeeseeneneenne. 3
1.3.1. Istanbul Bogazi'nda riizgar analizi ve seyre etkiSi...........cccocoevevirierennnn. 3
1.3.2. Tiirk BoZazIart Ve ZECIS......ccuerieriieieeieertieeie e ettt e 4
1.3.3. Istanbul Bogaz1’ nda rizgar YapISL.........ceeveeveveveuererereereeeseeeseneseesesese s 5

1.3.4. istanbul Bogaz1 giineyinin (Anadolu-Rumeli Hisarlari ile
Uskiidar-Kabatas aras1)jeolojisi ve jeofizii.......cccocovevervemeeveeecerrrenererennns 6

1.4. istanbul Bogazi’nin Diger Uluslararas1 Su yollar1 ile Karsilagtirilmasi...................7
1.4.1. Cebelitarik BoZazi...........oiuiiiiiiiieeeee e e e el ]

1.4.2. HUrmiUzZ BOZAZI. . ...cooiiiiiiiiiiieiie ettt ettt e e e 8

1.4.3. Malacca BOZAZI......ccceiriiiiiiiiiiiiiiiie et ettt e e 8

1.4.4. Panama Kanall. . .......occoiiiiiiiiiiiee et 9

1.4.5. Stiveys Kanali.......coccoviiiiiiiieieie ettt e 11

1.4.6. Karsilagtirma ANalizZi........cccoeoceieriiiiiiiiiniiieeiies eeeeieeeiieeeieeeeeesieeeseee e e e 11

II. BOLGENIN FIZIKSEL OZELLIKLERL........cccceouiiiiiiiniinieineencieeiseeise e 13
2.1, IStANDUL BOZAZL........eevveieeieeeeeeee e 13

2.2, Marmara DEMIZI.........couierieeriiniirieiitesiteeite ettt sttt st sttt et et 15

2.3. Canakkale BOZAZI....c...coiiiiiiiiiiiieieeteeee ettt e e 15

1. MATERYAL VE METOD.... ..ottt sttt ettt st 17
3.1. KIimatolojik OZeIKIET............c.coruevveieereeceeieiceeseseeee e nee 17
311 S1CAKIIK. ¢ e 17

3.1.1.1. IStanbul BOZAZI.......c.ovuevvieeeeieeieeeeeeeeeeeeeeee e 18

3.1.1.2. Marmara DeniZi.........cccovueevieeniiniiiniiinienieeie et 19

3.1.1.3. Canakkale BOZazZ1..........ccoooiiiiiiiiiiiiiiiiiceecee e 20

3.1.2. RUZZAT DEFIITI.ceuueieuieeiieieeee ettt e 21

3.1.2.1. IStanbul BOGAZI. . ....coovueveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 21

3.1.2.2. Marmara Denizi.........cc.oovviiiiiiiiee i 24
3.1.2.3. Canakkale BOZazi......cc....ocoiiiiiiiiiiiiii e 28

T G T £ ¥4 1 O OO O P OO UO PP PP ROTPRPN 29
3.1.3.1. IStanbul BOGAZI.......cooeeveveeeeeeeeeeeeeeeeeee e 29
3.1.3.2. Marmara DenizZi.......ccccccceeeviiiicrieeiiecieeerere e e e 31
3.1.3.3. Canakkale BOZAZ1.......cccccoviiiiiiiiiiiiiiiicicceete e 34

3.1.4. Sisli Giinler ve GOrii$ MeNZili........ccoecoeeuiiiieiiuieeieeieee e e 35

3.1.4.1. IStanbul BOZAZI. . ....ccooeveeieeeieeceeieeeee et 36



3.1.4.2. Marmara DENIZI.......uuuuueeeeeeeeeeeee e 38

3.1.4.3. Canakkale BOZAzZi..........coooiiiiiiiiiiiiiiiiiceee e 40

3.1.4.5. Degerlendirme...........ccoecueeiiieiiieriieie ettt 42

3.2. O$in0rafik OZEIIKIET...........coveveeeeeeeeeereeeeeeeeeeeeteeeeee e eneen 44
3.2.1. AKINE SISTEML ettt ettt s s 44

3.2.1.1. Istanbul BoZazi AKINUSL...........oeveveveruerreeeeeeereeeieeeesesese e 45

3.2.1.2. Canakkale Bogazi'nin Akintt SiStemi.......cccccceverveeneenuerieeneennee. 51

3.2.1.3. Marmara Denizi'nin AKint1 SiStemi.........ccccceceerviernerneenriennieeneennee. 55

3.3. MOrfolojik OZEIKIET...........ocvevereeiieiecreeecee ettt 56
3.3.1. IStANDUL BOBAZI.......o.veeeeeeeeceeeeeeeeeeeeeeee e nenas 57

3.3.1.1 Istanbul Bogazi'ndaki Adalar...............ccccooverereereeerereeeeeeeeeeeenenens 63

3.3.1.2. Istanbul Bogazi'nda BankIar............cccccccoeveiruerevceereeneeiceeeeane 65

3.3.2. Marmara DeNiZi........coceevueeriiiiiniiiiiiinie ettt 67

3.3.3. Canakkale BOZAZI......cc.covueeiiiiiiiiiiiiiiie ettt 68

3.3.3.1. BanKIar....cooceiiiiiiice et 69

3.3. Niifus ve Yerlesim OZellKICT. . ...c.o.eueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee et neees 70

3.4. Bolgedeki Deniz Trafii......cccccoeoieiieiiieiieeeee ettt 73
3.4.1. istanbul Bogazi’nda Deniz Trafigi........cccccccovvvruevereeeeeieeeeeeeeeeeeeeeens 76

3.4.1.1. Yillara Gore Deniz Trafigindeki Degisim.........cccccoevvrninninnnnnnnen. 77

3.4.1.2. Tagman Yiik ve Gemi Tiplerine Gore Degisim.........cccccevurrernnnen. 81

3.4.2. Canakkale Bogazi'nda Deniz Trafigi.......cccccoeooimniiiniiininnienieee e, 82

3.4.2.1. Yillara Gore Deniz Trafigindeki Degisim..........ccccevvveninninnnnnnen. 82

IV. BOGAZLARIN HUKUKI DURUMU.........coooouiiereieceeceeeeeereees e seesesseeeee e sansan e 85
V. BULGULAR ..ottt ettt et st 88
5.1. istanbul Bogazi’'nda Meydana Gelen Deniz Kazalart. ..............cccoevevervevevreererennnnn. 88
5.1.1. Meydana Gelen Kazalarin Ulkelere Gore Dagilimi...........cccccooovuevverunenee. 89

5.1.2. Kazalarin Sebeplerine Gore Dagilimi..........cccoveeviiriiiieeneinicnniennieeneeneen 91

5.1.3. Kazalarm Olus Yerlerine Gore Dagilimi........cccecceeveinviennenneens v 95

5.2. Canakkale Bogazi'nda Meydana Gelen Deniz Kazalart...........cccccoeceevvinncencnn. 97

VL. TARTISMA V& SONUC .......ciiiiiiritiienteiterie ettt sttt sttt et ettt et eibesae e enee s 98
0.1, OMETILET........coveveieeicceetee ettt s s 102
KAYNAKLAR . ...ttt sttt ettt eb ettt sae e e s bes 106

OZGECMIS. ..o e ee e e e e s s eeesee e s e eese s eesseseess e sesseeees s eessrenn 112



OZET
Tiirk Bogazlarinda Meydana Gelen Deniz Kazalarina Cografi Faktorlerin Tesiri.
Yusuf KOCAMAN

Tiirk Bogazlari, bulunduklar1 konum itibariyle diinya deniz ticaretinin ge¢is amaclh en
yogun kullandig1 su yollarindandir. Deniz ticaretinde diigiim noktast konumundadir. Her iki
bogazdan da her yil binlerce degisik tip ve tonajda gemi gecis yapmaktadir. Bu nedenle
bogazin trafige acik olmasi 6nem arz etmektedir.

Bu ¢alismanin amaci bogazlar i¢inde meydana gelen deniz kazalarinda cografi faktorlerin
etkisinin ortaya konulmasidir. Bu yolla ilerde alinabilecek stratejik kararlarin ve olusabilecek
trafik kosullarinin bu risklere etkisi tahmin edilebilecektir.

Tiirk Bogazlari’nda meydana gelen kazalarin sebepleri genel olarak insan hatalari, teknik
arizalar ve cografi faktorler baglhiklar1 altinda toplanabilir. Calisma konusu kapsaminda
Cografi faktorler incelenmistir. Cografi faktorler belirlenirken de cografyanin ilgi sahasi
icinde deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili hususlar dikkate alinmig ve ozellikle
Dogal (Fiziki) Cografya ve Beseri Cografya kapsamina giren bolgenin Fiziksel,
Klimatolojik, Osinografik, Yerlesim ve Niifus o6zelliklerinin konuyla ilgili oldugu tespit
edilmis, calisma bu cercevede sekillendirilmistir.

Tez calismasi kapsaminda sirayla Tirk Bogazlari’nin fiziki, klimatolojik, osinografik,
morfolojik, yerlesim ve niifus yogunlugu 6zellikleri incelenmis, deniz trafigine ait istatistiki
veriler sunulmus, ve bogazlarin hukuki durumuna kisaca deginilmistir. Bu verilerin 1s5181nda
elde edilen bulgular kapsaminda bogazlarda meydana gelen kazalar incelenmis ve bahse konu
kazalarla ilgili raporlar dikkate alinarak kazalar tizerindeki cografi faktorlerin tesiri ortaya
konulmaya calisilmistir. Son bolimde de calisma ile elde edilen sonu¢ ve Oneriler

belirtilmistir.
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ABSTRACT
The Geographical affects to the casualties which has happened in the Turkish straits
Yusuf KOCAMAN

The Turkish Straits, with its location, are among the sea lines which are used most
commonly by sea trade.

They are together choke point in world sea trade. Every year, thousands of ships which
are different types and tonnages are passing in both of them. So it is very important to keep
The Turkish Straits open for passage.

The aim of this thesis is to put forth the effect of geographical factors in sea accidents
happened in the straits for consideration. In this way, it will be possible to estimate the effects
of strategical decisions which can be made and traffic conditions which can be, to these risks.

The reasons of the accidents that have happened in The Turkish Straits are can be
classified as human faults, technical defects and geographical factors in general. In the scope
of the thesis topic, geographical factors were examined. As determining the geographical
factors, among matters which are in the interest area of geography, just the effective ones in
the happening of accidents are taken into consideration. And it’s determined that especially
the region’s physical, climactic, oceanographic, settlement and population properties
which are in scope of Natural (Physical) Geography and Humanitarian Geography are
concerned with the topic. So the thesis is constituted in this frame.

In the scope of thesis; physical, climatic, oceanographic, morphological, intensity of
settlement and population properties of The Turkish Straits are examined in sequence; the
statistical datum about sea traffic are presented and the legal situation of straits is briefly
mentioned.

The accidents in The Turkish Straits were analysed and reports about accidents were

considered thus the geographical effects on the sea accidents at the Turkish Straits.

iii
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L. GIRIS

1.1. Calismanin Amac ve Kapsam

Tiirk Bogazlari, bulunduklari konum itibariyle deniz ticaretinin geg¢is amacl en yogun
olarak kullandig1 bogazlardandir. Her yil binlerce degisik tip ve tonajda gemi gecis
yapmaktadir. Ugraksiz ge¢is yapan gemilerin dnemli bir kisminin petrol ve tiirevleri tagimasi
nedeniyle, kaza durumunda biiylk can ve mal kaybmma neden olabilecegi
degerlendirilmektedir.

Bogazlarda seyir giivenligini etkileyen degisik faktorler vardir. Ancak bugiine kadar
meydana gelmis olan deniz kazalari incelendiginde, kazalarin biiyiikk Ol¢iide benzer
faktorlerden kaynaklandigi goriilmektedir. Bunlar;

- Insan hatalari: Gemiye kumanda eden kisilerin bilgisizlik, dikkatsizlik, yeteneksizlik
gibi sebeplerle yaptig1 hatalar oldugu gibi, gemi disindaki seyirle ilgili hizmet personelinin
hatalar1 da olabilir.

- Teknik arizalar: Makine arizasi, seyir cihazlari arizasi veya diimen arizas1 gibi gemiden
kaynaklanan arizalar olabilecegi gibi, cevredeki seyir yardimcilarindaki arizalar da olabilir.

- Cografi kosullar : Siddetli riizgar, kuvvetli akinti, goriis mesafesinin azalmasi, sis, kar,
bolgenin morfolojik yapisi, bolgedeki yerlesim ve niifus yogunlugu vb. etkenler.

Yukarida belirtilen faktorlerden Cografi kosullar calisma konusu ile ilgilidir. Calisma
kapsaminda Bolgenin Fiziki, Klimatolojik, Osinografik, Morfolojik, Yerlesim ve Niifus
Yogunlugu 6zellikleri incelenecektir.

Bu ¢alismanin amaci bogaz i¢inde meydana gelen deniz kazalarinda cografi faktorlerin
tesirinin arastirilmasidir. Giiniimiize kadarki siirecte olusan kazalarda sadece insan unsurunun
On plana ¢ikarilip, kazalar belirleyen cografi faktorlerin ve kaza lokasyonlarinin ise yeterince
incelenmedigi goriilmektedir. Bu tez calismasi sonunda Tiirk Bogazlari’nda meydana gelen

kazalarin olus zamanlarindaki cografi faktorler ile kaza dagilimlar ortaya konabilecektir.



Bu sayede tespit edilen sonuglar 15181nda alinacak tedbirlerle bogaz i¢inde olusabilecek deniz
kazalarinin azaltilabilecegi degerlendirilmektedir.

Calismanin hazirlanmasina literatiir taramasi ile baslanmis, bogazda meydana gelen
kazalar hakkinda basil1 ve internette yayimlanmis dokiiman ve yazilar derlenmistir. Universite
kiitiiphaneleri ve internetteki literatiir taramasi sirasinda Seyir Hidrografi ve Osinografi
Dairesi Baskanligi ile kurulan koordine neticesinde bogaza ait osinografik veriler ve seyir
haritalar1 alinmustir.

Bir sonraki agsamada bogazdaki deniz trafigi ile ilgili kamu kurum ve kuruluslarina
gidilmis, buradaki uzman personelin yardimi ile deniz kazalarina ait 6zel bilgiler elde
edilmistir. Ancak, bogazlarla ilgili trafik kayitlarimi tutan Denizcilik Miistesarligr ile Kiy1
Emniyet ve Gemi Kurtarma Genel Miidiirliigiinden alinan veriler ile Kilavuz Kaptanlarin
internet sitesinden elde edilen verilerin farkli amaglar icin hazirlanmis olmasindan dolayi,

ulasilan verilerin kalibrasyonu yapilmistir.

1.2. Cografi Faktorler

Colin S. GRAY’in dedigi gibi “siz cografya ile ilgilenseniz de ilgilenmeseniz de o sizinle
ilgilenir”. Cografi faktorlerin belirlenebilmesi i¢in Oncelikle “cografya’nin tanimlanmasi
gerekir. Eski yunanca (Ge-Graphe) sozciigiinden gelen cografya ile ilgili yapilmis yiizlerce
tanim olup bunlardan 6ne ¢ikanlardan birkag tanesi asagida verilmistir.

“Cografya, cografi yeryiiziindeki dogal, beseri ve ekonomik olaylari, insanla iligkiler
kurarak inceleyen bir bilimdir.” (Doganay, 1999)

“Cografya yeryiiziindeki mekanlarin 6zelliklerini ortaya koyan ve gerek bu o6zelliklerin,
gerek muhtelif mekanlar arasindaki benzerlik ve ayriliklarin sebeplerini ve bunlara hiikkmeden
kanunlart arastiran ve agiklayan ilimdir” (Ering,1977)

“Cografya, yeryiizii 6zelliklerini, yeryiiziiniin sekillenmesini ve dogal ortam ile insan
arasindaki etkilesimi inceleyen bir bilimdir” (Kolukisa, 2003)

“Cografya, insanla dogal ortam arasindaki karsilikli etkilesimleri, bu etkilesimler
sonucunda gelisen faaliyetlerle durumlari; dagilis, iliski kurma, karsilastirma, nedensellik

ilkelerine bagl kalarak ve cesitli arastirma yontemleri uygulayarak arastirip inceleyen, elde



ettigi sonuclar bir sentez halinde ortaya koyan, kendi igerisinde ¢ok sayida bilim dalindan
olusan bir bilimler toplulugudur” (Tiimertekin, 1994)

Yukaridaki tamimlar1 dikkate alarak yapilacak bir siniflandirma da bugiin cografya

bilimlerini bes boliimde toplayabiliriz. Bunlar;

- Dogal(Fiziki) Cografya,

- Beseri Cografya,

- Ekonomik Cografya,

- Bolgesel Cografya,

- Matematik (Teknik) Cografyadir (Atasoy, 2004)

Cografi faktor denildiginde yukarida bes madde halinde verilen her konu c¢alisma
kapsamina girmektedir. Ancak burada calismaya esas olan deniz kazalarinin meydana
gelmesinde etkili olan faktorlerin incelenmesidir. Bu kapsamda bir degerlendirme
yapildiginda 6zellikle Dogal (Fiziki) Cografya ve Beseri Cografya kapsamina giren bolgenin
Fiziksel, Klimatolojik, Osinografik, Morfolojik, Yerlesim ve Niifus 6zelliklerinin konuyla

ilgili oldugu tespit edilmis, ¢alisma bu ¢cercevede sekillendirilmistir.

1.3. Konu Hakkinda Yapilan Onceki Cahsmalar

Istanbul Bogazi’min klimatolojik, meteorolojik ozellikleri ve Tiirk Bogazlari’'ndan gecis
hakkinda yapilmis caligmalar bulunmaktadir. Calismalar daha ¢ok Istanbul Bogazi iizerinde
yogunlagmistir. Bu ¢alismalardan konuyla ilgili oldugu degerlendirilen birka¢ tanesi asagida

sunulmustur.

1.3.1. istanbul Bogaz1’nda riizgar analizi ve seyre etkisi

YILMAZ A. (1993) tarafindan yapilan calismada saatlik olarak yapilan Sl¢iimlerle hakim
rliizgar yoni ve riizgar siirati tespit edilmis miiteakiben elde edilen veriler 1s18inda kazalar
izerindeki etkisi ortaya konulmaya calisiimistir. Bu ¢alisma onucunda elde edilen sonuglar;

- Istanbul Bogazi’na yonelik Ekim, Kasim, Aralik 90, Ocak, Subat, Mart donemine ait
saatlik riizgar verilerine gore hakim riizgar yoniiniin KD oldugu saptanmistir. S6z konusu

aylarda bolgeyi Izlanda al¢agi ve Sibirya yiiksegi etkilemektedir. Zaman zamanda



Akdeniz’den gelen hava kiitleleri ve alcak basing merkezleri bolge riizgarlarni
etkilemektedir. Marmara ve Istanbul Bolgesi, kis aylarinda Akdeniz iizerine yerlesen algak
basin¢ merkezlerinden ve beraberinde olusan cephe sistemlerinden dolay1 giiney ve
giineybatili akimlar da almaktadir.

- Yapilan calismada 6 aylik periyotta (sonbahar-kig) 78 giin KD riizgan esmistir. 29 giin
hakim yon K ve KB’dir. 60 giinde ise hakimiyet giineyli riizgarlardadir. Geri kalan 13 giin
hakim riizgarlar D ve B’dir.

- Ekim, Aralik, Ocak, Subat ve Mart aylarinda hakim riizgar KD, Kasim ayinda ise G’dir.
S6z konusu periyotta genelde iist iiste 4 giinden fazla giineyli riizgar hakimiyeti olmamakla
beraber hakim riizgarin giiney oldugu Kasim ayinda 7 giin iist iiste giineyli riizgar hakimiyeti
belirlenmistir.

- Riizgar siiratleri a¢isindan en yiiksek degerlere Ocak ayinda ulasiliyor. En yiiksek siirat 10
m/s ile KD riizgarlarinda belirlenmistir. Hakim yOniin giiney oldugu donemlerde bile en
yiiksek siiratlere kuzeyli riizgarlarda ulasiliyor.

- Giin i¢inde riizgar siiratlerindeki degisim, genelde sicaklik degisimine paralellik
gostermektedir. Sabah saatlerinde sakin olan riizgar, sicaklik artis1 ile 6gle saatlerinde
artmakta ve yine aksam saatlerinde azalarak meltem goriiniimii vermektedir. Riizgarla akinti
iligkisi dikkate alindiginda, bogazda akintinin sabah saatlerinden itibaren artmasi ve aksam
saatlerinde azalmasi bu durumu belli 6l¢iide dogrulamaktadir.

- Istanbul Bogazi’'nda 0,5-4,8 knots arasinda degisen iist akinti siirati kuvvetli kuzey
riizgarlariyla artarak 7-8 knots’a ¢ikar. Ayrica kuvvetli lodos riizgarlan yiizey akintisinin
yoniinii degistirip orkoz diye anilan ters akintiy1 olusturur. Her iki durum yani kuvvetli akinti
ya da ters akinti bogazda seyri biiyiik ol¢iide etkiler ve gemilerin manevralarim giiclestirir.

- Kazalarin %85’inin Sonbahar ve Kis aylarina rastlayan periyotta, yine %90’ 1n1in riizgarin

sliratini, yoniinii bilmemekten, iyi degerlendirememekten kaynaklandig1 sonucuna varilmistir.

1.3.2. Tiirk Bogazlari ve gecis

Calismada GUNGOR, S. (1999) tarafindan bugiinkii GTYBS’e benzer bir sistemin
kurulmasi 6ngoriilmiis, kurtarma, sondiirme ve tahliye konularinda modern ara¢ ve gereclerle

donatilmig profesyonel ekiplerin gerekliliginden bahsedilmistir.



Bogazlarda Montreux Sozlesmesi ile kurulan statiiniin korunarak milletlerarasi
antlasmalardan dogan haklar dogrultusunda tek tarafli i¢ hukuk diizenlemeleriyle giivenligin
ve seyir emniyetinin saglanmasi gerektigi belirtilmistir.

Liman ve bogaz kilavuz sayisinin ihtiyaclar 1s18inda tespiti ve istihdami gerekliligine,
tiizige uygun olmayan durumlarin engellenmesi icin kilavuzlarin siirekli kontrol altinda
tutulabilecegi bir oto-kontrol sistemini kurulmasina deginmistir.

Kilavuzlarin Canakkale ve Istanbul Bogaz1 olarak ayri1 ayr1 hizmet verdikleri, ancak Tiirk
Bogazlarimin tamamimi kapsayan bir kilavuzluk hizmeti bulunmadigi (ALL THE WAY) ve
ortaya cikacak boyle bir ihtiyaci kargilamak iizere gerekli tedbirlerin alinmasi gerektigi
belirtilmistir.

Tiiziik hiikiimlerinin uygulanabilmesi i¢in gemilerin siirat, tonaj ve biiyiikliigline gore
romorkor bulundurulmasi Ongoriilmiistiir. Aym1 zamanda romorkor sayisinin yetersizligi,
konus yerlerinin uygunsuzlugu ve ilave konus yerlerine ihtiyac belirtilmistir.

Oncelikle boyu 150 m ve daha biiyiik gemilerden P&I sigortas: talep edilmesi, uzun
vadede ise sigorta uygulamasinin yayginlastirilmas: vurgulanmistir.

Tiiziik hiikiimlerinin uygulanmasinda ve uygulanmadigi durumlarda da hukuki takibin
titizlikle yapilmasi gerektigi degerlendirmesi yapilmistir.

Turist gezdiren teknelerin 6zellikle Kandilli Vanikdy arasinda tiiziige aykir rotalarda ve
cok aydinlatilmis olarak seyir yapmalarinin 6nlenmesi gerektigi belirtilmistir.

Ugraksiz geg¢is yapan gemilerin gecis siiresince alacagi tertip ve tedbirler ile teknik
yeterlilik durumunun saglanmasi ile saglandiginin kontroliiniin jurnale kaydi sorumlulugu
gemi kaptanina verilmis oldugu belirtilmistir. Biitiin kontrol yetkisinin gemi kaptaninda
olmasi nedeniyle kaza olmadig taktirde herhangi bir idari/yasal islemin yapilmadigi ve
yapilamadig tespiti yapilmistir. Yapilacak bir diizenleme ile bu kontrol ve sorumlulugun
kilavuz kaptan alan gemilerde kilavuz kaptana verilmesi i¢in gerekli diizenlemenin yapilmasi

ihtiyac1 dile getirilmistir.

1.3.3. istanbul Bogaz1’nda riizgar yapisi

YENICERI, D.N. (1994) tarafindan yapilan ¢alismada, Istanbul Bogazi’nda meteorolojik

verilere gore riizgarlarin yonlere gore esme frekanslari degerlendirilmistir. Bu caligsma sonu-



cunda elde edilen veriler;

- Istanbul Bogazi’'nda Ocak, Subat, Mart, Kasim ve Aralik aylarinda hakim riizgar yonii
kuzeyde giineyli riizgarlarin etkisindedir. Glineyde ise hakim yon kuzeyli riizgarlarca
belirleniyorsa da giineyli riizgarlarin agirligi da géz ardi edilmemelidir.

- Anhk kuzeyli riizgarlarin hakim oldugu zamanlarda riizgar Istanbul Bogazi’nin
kuzeyinden kuvvetle girerken, giineyden siirat kaybederek cikmaktadir. Bunun nedeni
bolgenin topografik yapisi olarak degerlendirilmistir.

- Giineyli riizgarlar, kuzeyli riizgarlarin aksine Istanbul Bogazi’'nin giiney girisinde zayif

iken kuzey c¢ikisinda kuvvetlenmis, siirat kazanmis olmaktadir.

1.3.4. istanbul Bogaz giineyinin(Anadolu-Rumeli Hisarlari ile Uskiidar-Kabatas

arasi) jeolojisi ve jeofizigi

GOKASAN, E. (1993)’nin istanbul Bogaz1’nin Jeolojisi ve Jeofizigi ile ilgili caligmasinda
bogazin olusumu iki evrede incelemistir. Birinci evrenin Kuzey Anadolu fayina bagli olarak
iist Miyosen’de ikinci evrenin ise Ge¢ Kuvarterner’de olmus olabilecegi degerlendirmesi
yapilmistir. Olusumun ilk evresinde KD-GB ve KB-GD istikametli dogrultu atimli faylar
arasinda kalarak pull-apart havzalar ve basing sirtlar1 halinde deformasyona ugradigi
diisiiniilen bolgede olusan ¢okiintii alanlarinin ilk zamanlarda kiigiik golciikler olusturdugu
degerlendirilmistir. S6z konusu gollerin mevsimsel veya devamli akis rejimine sahip
akarsularin bir bolumii tarafindan, bu evrede sediment ile doldurulmaya baglandig
degerlendirmesi yapilmistir.

Olusumun ikinci evresinin baslama zamam hakkinda elde edilen kesin bir veri
bulunmadigi, ancak bu evrede olustugu diisiiniilen faylarin, sismik kesitlerde izlenebildigi
kadar ile halen etkili oldugu degerlendirmesi yapilmistir.

Aktif faylarin yeniden hareketlenmesi ve ortama giren suyun etkisi sonucu bogazda ikinci
evreyi takip eden cesitli zamanlarda heyelanlar olustugu belirtilmistir. 7400 = 1300 y1l 6nce
basladig1 belirtilen Akdeniz-Karadeniz baglantis1 Istanbul Bogazi'min olusumundaki son
evredir. Bu baglantinin olusmasi sonucunda ortamdaki karasal hakimiyetin yerini denizel

kosullara birakmis olacagi degerlendirmesi yapilmistir. Akarsular ile Karadeniz sular



tarafindan son sekli verilmeye baslanan bogazin bu birlesme sonucu giiniimiizdeki yapisim

kazandigi belirtilmistir.

1.4. istanbul Bogaz1’min Diger Uluslararasi Su yollari ile Karsilastiriimasi

Diinya denizlerinde farkli karakteristikte toplam 260 bogaz, gecit ve kanal bulunmaktadir.
Su yollarinin daha kisa olmasi icin kesfedilen/insa edilen bu gecitler; genelde kesfeden kasifin
adiyla veya hiikiimran devletin/bulundugu bolgenin adiyla anilirlar. Diinyada bulunduklar
konum, yapist ve trafik yogunlugu agisindan 6nemli olarak degerlendirilen Cebelitarik
Bogazi, Hirmiiz Bogazi, Malacca Gegidi, Panama Kanali ve Siiveys Kanali asagida

incelenmistir.

1.4.1. Cebelitarik Bogaz

Atlas Okyanusu ile Akdeniz’i birbirine baglar. Kuzeyinde Ispanya ve Cebelitarik
(Ingiltere), giineyinde Fas ve Ceuta (Ispanya) bulunmaktadir. Bogazin uzunlugu yaklasik 60
km (32 mil), en dar yeri 22 km (12 mil), en genis yeri ise 40 km (24 mil)’dir. (Akin, 1978).
Derin bir bogaz olan Cebelitarik'in en s1g yeri 324 metredir (www.cebelitarik-wikipedia.com).
Bogazin iki kiyis1 da sarp ve kayaliktir. Bogaz yiizeyinde batidan doguya dogru akan kuvvetli
bir akintt mevcuttur. Bu akintinin sebebi; Akdeniz’in buharlasmadan dolay1 kaybettigi suyun
ancak licte birini, kendisine akan nehirlerden temin etmesidir. Geri kalan ihtiyacim1 Atlas
Okyanusu’ndan gelen su kiitlesi ile karsilamaktadir.

Her y1l 70.000’nin iizerinde gemi gec¢is yapmaktadir (www.gibraltarshipping.com, 2006).
Bogaz 28 Temmuz 2004’de ISPS’e dahil olmustur (www.gibraltarportauthority.com, 2006).
Verilen kilavuz hizmetleri hari¢ bogaz geg¢islerinden iicret alinmamaktadir. Halihazirda
GTYBS kurulmamistir. Bogaza girmeden 6nce boyu 50 m den fazla gemiler ile tehlikeli/
cevreyi kirletici madde tasiyan her tiirlii boy ve tonajdaki gemi gidecegi liman, yiikii, seyir
emniyeti vb hususlar1 igeren bir raporu Tarifa Gemi Trafik Hizmetlerine vermek zorundadir
(UKHO, 2004).

Halihazirda proje halinde olan, 14 km (5 mil)'lik Cebelitarik Ko&priisii Cebelitarik

Bogazi'min iizerinde insaa edildiginde, simdiye kadar yapilmis en uzun koprii olacaktir. Inga



edilecek kopriiniin bogazdan gecis yapan gemilerde direk boyu acisindan bir sinirlandirma
getirecegi degerlendirilmektedir.

Bogazda yiiriitiilen diger bir projede bogazin altindan gececek bir tiinelle Avrupa ve
Afrika kitlarinin baglanmasidir. Bogazin derinligi nedeniyle insa edilecek tiinelden derin su

cekimli gemilerin etkilenmeyecegi degerlendirilmektedir.

1.4.2. Hiirmiiz Bogaz1

Basra Korfezi'nin tek cikis noktast olan Hiirmiiz bogazi Basra Korfezi ile Umman
Denizini ve Arap denizini birbirine baglar. Diinyanin en 6énemli su yollarindan biridir. Saatte
5 petrol gemisinin gegtigi bu bogazin ana su yolu derinligi 115 metre (www.iranoloji.htm,
2006), ortalama genisligi 9 km(5 mil)’dir. 3,7 km(2 mil)lik kismi gecis igin
kullanilabilmektedir. Genel olarak s1g bir bogazdir. Ancak bogazin Iran tarafindaki yaklasik
yarim millik boliimii derin olup biiyiik tonajh tankerlerin gecisi i¢in miisaittir.

Bilinen diinya petrol rezervlerinin yaklasik %40’1na sahip bolgenin diinya piyasasina ¢ikis
kapis1 konumundadir. Halihazirda diinyada tiiketilen petroliin %20’si bu bogaz kullanilarak
diinya piyasalarina ulastirilmaktadir (giinde 15-18 milyon varil (1 varil=158.987 litre)).
Kilavuz kaptan almak ihtiyaridir. Bogaz ge¢isi yapacak gemilerin gecisten sirayla 72, 48 ve
24 saat 6nce varig zamanlarini bildirmeleri gerekmektedir. Admiralty Signal Books’ta kilavuz
kaptan saglanmas1 hari¢ bogaz trafigi, meteorolojik durum ve diger hususlarda herhangi bir

bilgilendirme hizmetinin varli§i hakkinda bilgi mevcut degildir.

1.4.3. Malacca Gecidi

621 milden daha uzun olan bu kanaldan her yil 50.000’den fazla gemi gecis yapmaktadir.
Hint okyanusu ile giiney Cin Denizini ve Pasifik okyanusunu baglar. Diinyanin en kalabalik
iilkelerinden Cin, Hindistan ve Endonezya arasindaki en kisa yoldur. En dar yeri 1,5 mil
genisliginde Singapur Filip kanalhidir. Bu gecidin alternatifi durumundaki acik denizleri
kullanmak, seyredilen yolu 994 mil uzatmaktadir.

Malaca Gegidi girisinde agirligi 300 GT (1 gros ton=2,83 m’) ve iizeri, boyu 50 m ve daha

fazla olan gemiler ile tehlikeli ve c¢evreyi kirletici yiik tasiyan her tiirli boy ve tonajdaki



gemilerin Bogaz Giris Raporu vermesi gerekir. Gegit 8 sektore ayrilmistir. Her sektor igin
ayrt bir VHF kanal tahsis edilmistir. Gegitte Klang, Jahar ve Singapur olmak iizere toplam 3
adet trafik kontrol istasyonu mevcuttur. Trafik Kontrol Istasyonlar1 tarafindan tahsisli
kanallardan bolgedeki trafik, meteorolojik durum ve ihtiya¢ duyulan diger konular hakkinda
bilgi verilmektedir (UKHO, 2005).

Gegit, halen korsanlik faaliyetleri nedeniyle giivenlik acisindan problemlidir. Gegit
devletleri arasindaki koordinasyonun yetersiz olmasi nedeniyle korsanlikla etkili bir miicadele
yapilamamaktadir.

Malacca Gegidi’nden giinde 300 GT tizerinde 300’den fazla gemi gecmektedir (www.the
malacca straits.htm, 2006). Gegitte her devlet tarafindan kendi bolgesi ile ilgili diizenleme
yapilmis olup gecidin tamamina samil bir diizenleme mevcut olmadigindan y&netim

karmasasi hakimdir.

1.4.4. Panama Kanal

Pasifik Okyanusu ile Atlas Okyanusunu baglar. Kanal uzunlugu yaklasgitk 90 km (50
mil)dir. Iki okyanusu birbirine baglayan kanalin deniz seviyesinden yiiksekligi ise 26
metredir. Ekim 2005 verilerine gére Panama Kanali’ndan bir geminin ge¢isi beklemeler dahil
yaklagik 25 saat stirmektedir. Kanaldan gecen gemi sayis1 14011 adettir. Kanaldan gecen
gemilerin tagidiklan yiik agisindan, petrol ve petrol {iriinleri tonaj itibari ile kuru yiikten sonra
ikinci siradadir. Bu tip gemilerin sayisinda %10’luk bir artis olmus ve 1190’dan 1310’a
cikmustir. Ozellikle son yillarda uzunlugu 275 mt. ve iizeri gemilerin sayisinda artis olmustur.
Kaza orani her 1100 gemide 0.78den 0.94’e yiikselmistir (www.panamacanal.com, 2006).

Panama Kanal Idaresi kanalin yonetiminden sorumlu Panama Devleti'nin 6zerk bir
kurulusudur. Panama Kanal Idaresinin faaliyetleri, yonetim kurulu tarafindan uygun goriilen
diizenlemelere ve kanunlara dayanmaktadir. Kanal diinyadaki 140’dan fazla farkli tasima
hattina baglidir. Kanal emniyeti ile hizmet giivenirliligini saglamak ve mevcut alt yapinin
kapasitesini artirma calismalar1 devam etmektedir (www.panamacanal.com, 2006).

Kanal gecisinde kilavuz kaptan kullanmak mecburidir. Kanal ge¢isi siiresince VHF kanal
12°de dinlemede kalmak gerekir. Kanaldan gececek gemiler 96 saat 6nce geminin Panama

Kanali kimlik numarasini, gidecegi limani, en son kanal gecisinden bugiine gemi kimliginde



18948 2000 2001 2002 2003 2004
Sekil 1. 1999-2004 dénemi deniz kazalar1 (www.panamacanal.com, 2006)

3000 2598
2365

1988 2000 2001 2002 2003 2004
Sekil 2. 1999-2004 donemi kanaldan gecen konteyner gemileri (www.panamacanal.com,
2006)
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Sekil 3. 1999-2004 donemi kanaldan gecen Panamax tipi gemiler (www.panama canal.com,
2006).

meydana gelen degisiklikleri, yiikii ile karantina ve gocmen bilgilerini iceren ayrintili bir
rapor vermek zorundadir. Kanalla ilgili giris zamam bilgisi kanal 12’den alinir, kanal 13

kilavuz kaptanlar tarafindan kullanilmaktadir (UKHO, 2005)
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1.4.5. Siiveys Kanah

Akdeniz ile Kizildeniz’i birlestiren tam boyu 190 km (105 mil) olan yapay bir su yoludur.
Kanalin genisligi 70-125 m arasinda degismektedir. Kanalin derinligi 22,5 mt.'dir. Su kesimi
19 mt.den fazla olan gemiler kanaldan gecemez. Halihazirda en fazla 210.000 tonluk gemiler
gecebilmektedir (www.suveys kanali.htm, 2006).

300 ton tizerindeki biitiin gemiler kilavuz kaptan almak zorundadir. Gemilerde kategorisi
ve agirligina gore, 2 tanesi kanal iki tanesi de rehberleme kaptani olmak iizere toplam 4 adet
kilavuz kaptan bulundurulmasi gerekir. Yiiklii tankerler i¢in azami gecis siirati 13 km/sa., bos
tankerlerde ise gecis siirati 14 km/sa.tir. (www.suveys kanali.htm, 2006) Gegis siiresi
ortalama 14 saattir. (www.suezcanalguide.com, 2006).

Misir devletine yillik 2 milyar dolar gelir saglayan kanal, devletin en biiyikk gelir
kaynaklarindan birisidir. Gegis fiyatlarin1 Misir Devleti belirlemektedir. 2004 yilinda yaklagik
3300 tanker gecis yapmistir. Bu sayr bir 6nceki yila gore %20 lik bir artis oldugunu
gostermektedir (2003’de 2800 petrol tanker gecis yapmistir). Kanal yonetimi tarafindan
gelistirilen proje ile 2010 yilina kadar gecis siiresi 14 saatten 11 saate indirilecek ve gecis
yapan gemi agirligir 350.000 DWT olacaktir (www.suveyskanali.htm, 2006).

Diinyada deniz yollar1 {izerinden yapilan ticaretin %7'si Siiveys kanalindan gegerek
yapilmaktadir (www.suveyskanali.htm, 2006). Diinyadaki, kapaklari olmayan en uzun
kanaldir. Seyriisefer gece ve giindiiz yapilmaktadir. Gemi Trafik Yonetim Sistemi mevcuttur.

Sefer yapan biiyiik tankerler i¢in barinma imkanina sahiptir (www.suveys kanali.htm, 2006).

1.4.6. Karsilastirma Analizi

Tiirk Bogazlari; dogal bir yap1 olmasi nedeniyle Panama ve Siiveys Kanallarindan kiyilan
farkli devletlere ait olmasi nedeniyle Cebelitarik ve Hiirmiiz Bogazlari’ndan farklilik arz eder.
Malacca Bogaz1 ise bogaz boyunca farkli devletlerin kiyilara sahip oldugu alternatifi acik
deniz olan bir adalar gecididir.

Tarihi kaza oranlar1 karsilastirildiginda Istanbul Bogazi’nin énde oldugu goriilmektedir.
Ornegin Istanbul Bogazi'ndan her 100.000 gemi gecisinde 43,12 oraninda kaza yasanirken bu

oran Siiveys kanali'nda 14,55°dir. Bilindigi iizere Siiveys Kanali’'nda trafik dogrudan
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yonetilmekte ve kanalmn fiziki yapisina(derinlik, akintt hizi, genislik vb) miidahale
edilmektedir (Kornhauser, 1995).

Malaca Gegcidi, Cebelitarik ve Hiirmiiz Bogazlar1 ile Panama ve Siiveys kanali’nda
neredeyse hig yerel trafik yoktur. Ama Istanbul Bogazi’nda iki sahil arasinda giinde yaklagsik
2000 sefer ile 1 milyona yakin insan gidip gelmektedir. Bu da diger bogaz/gecit/kanallar igin
degerlendirmeye alinmayan yerel trafigin bir risk olarak ortaya ¢ikmasina sebep olmaktadir.

Hicbir kanal ve bogaz Tiirk Bogazlar1 gibi 6zellikle Istanbul Bogaz1 gibi biiyiik bir niifus
yogunlugu olan bolgeden ge¢memektedir. Ornegin Siiveys Kanali ¢olii ikiye bolerken
Istanbul Bogaz1 niifusu 10 milyona yaklasmis bir sehri bolmektedir. Bu nedenle Istanbul
Bogazi’nda bir petrol tankerinin yol acacagi kazanin sonuglar daha biiyiik boyutta olacaktir.

Bogazlardaki ge¢is rejimini diizenleyen 1936’da imzalanan Montreux Bogazlar
Sozlesmesi benzer bogazlara gore kiy1 devletine genis yetkiler tanimis ve gegis rejimini “barig
durumu, savas durumu ve kendisini pek yakin savas tehdidinde gérme durumu” olmak iizere
tic baglik altinda diizenlenmistir. Bu sozlesmeye gore baris durumunda gece-giindiiz sancagi
ve yiikii ne olursa olsun biitiin ticari gemiler gecis serbestisinden istifade edebileceklerdir.
Kendisini pek yakin savag tehdidinde gérmesi durumunda muharip tarafin harp gemilerine
bogazi kapatma ve ticari gemiler icin rehber kullanmay: iicretsiz olmak kaydiyla zorunlu hale
getirme hakkina sahiptir. Savas durumunda ise kendisi ile harp durumundaki devletlerin harp
gemilerine bogazi kapatabilmektedir. Genel olarak anlagmanin ruhunda bogazlarin ticari gemi
trafigine siirekli acik tutulmasi esastir. Benzer tabii bogazlarda gecis rejimini bu kadar
ayrintili diizenleyen ve kiy1 devletine genis haklar taniyan bir antlagma yoktur.

Fiziksel yonden benzerlerinden oldukga farkli 6zelliklere sahiptir. Osinografik ozellikleri
itibariyle bogaz icinde akint1 yonii ve siirati hizla degisebilmektedir. Morfolojik 6zellikleri
acisindan da kendine 6zgii bir yapiya sahiptir.Ozellikle Istanbul Bogaz1 oldukg¢a dar bir su
yolu olup kivrimli bir yapiya sahiptir. Sistemin girislerinde Istanbul ve Canakkale Bogaz1 gibi
iki dar su yolu mevcut olup ortasinda Marmara Denizi bulunmaktadir.

Biitiin bu ozellikleri benzer diye nitelendirilen bogaz/gecit/kanallardan farkli olmasina
neden olmaktadir. Ayn1 zamanda kaza sebepleri incelendiginde de bahse konu fakttrlerden
dolay1 risk faktoriiniin arttig1 ve kazalarda bir artisa neden oldugu degerlendirilmektedir. Bu

nedenle cografi faktorler miiteakip boliimlerde ayrintili olarak incelenmistir.
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II. BOLGENIN FiZiKSEL OZELLIiKLERIi

Tirk Bogazlar sistemi 40° 00°, 41° 10°’K enlemleri ile 26°15°, 29° 55’D boylamlar
arasinda yer almaktadir. Tirk Bogazlarmin haritadaki cografi konumuna bakildiginda
goriilen, Avrupa ile Asya kitalar1 arasinda en yakin nokta olarak kitasal gecisi, Karadeniz’de
kiyis1 olan iilkelerin Akdeniz’e ve dolayisiyla okyanuslara ¢ikisini saglayan tek denizyoludur.
Bu 6nem,

- Sovyetler Birligi’nin dagilmasi,

- Karadeniz’de yeni devletlerin ortaya ¢ikmas;

- Bulgaristan ve Romanya’nin Avrupa Birligi’'ne girme asamasinda olmast,

- Eylil 1992'de Main nehrini Tuna nehriyle birlestiren kanalin agilarak Rotterdam ile
Kostence limanlari arasinda bir Kuzey Denizi-Karadeniz-Akdeniz baglantisinin kurulmasi,

“Yeni Basra Korfezi (www.turkishpilots.org.tr, 2004)” diye de adlandirilan “Hazar Denizi
ve Orta Asya Petrolleri” nin diinya pazarlarina ulagtirllmasinda en ekonomik yol olmasi,

nedeniyle giiniimiizde giderek artmaktadir.

2.1. istanbul Bogaz1

Istanbul Bogazi, jeolojik bir fay cokiintiisii sonucunda olusmustur. Fay cokiintiisii ile
olusan vadinin zamanimizdan yaklasik 7 bin yi1l Once deniz sularinda meydana gelen
yiikselme ile birlikte su ile dolarak Karadeniz’le Marmara Denizi'ni birlestirdigi tahmin
edilmektedir.

Bogazin temel fiziki karakteristigi, diinyanin en dar suyollarindan biri olmasidir. Istanbul
Bogazi’nin kuzey girisi; Anadolu fenerini, Tiirkeli fenerine birlestiren hat, giiney girisi ise;
Ahirkapi fenerini, Kadikoy Inciburnu fenerine birlestiren hattir (SHOD 9000, 2002).

Istanbul Bogaz1 orta hattandan olciildiigiinde ortalama uzunlugu 31,484 km (17 deniz
mili)’dir. Kiyilardaki uzunluk, Anadolu tarafinda 35,188 km (19 deniz mili), Rumeli
yakasinda ise daha kivrimli yapisindan dolay1r 55,56 km (30 deniz mili)’dir. En genis yeri
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3.500 m (3740 yarda(1 yarda = 2.54 cm)) ile Biiyiikdere-Umuryeri aras1 olup en dar yeri de
698 m (770 yarda) ile Rumeli Hisar1 ile Anadolu Hisar1 arasidir. Istanbul Bogazi kuzey
giriginin genisligi 3370 m (3640 yarda), giiney ¢ikisinin genisligi ise 2862 m (3090 yarda) dir.
(SHOD INT 3756, 28.04.2001).

Bogaz in derinligi ortalama 65 m olup en s13 yeri kuzey rotasinda Kadikoy Inci burnu
onlerinde 18 m, giiney rotasinda 12.8 m’dir. En derin yer ise 110 m ile Kandilli agcigindadir
(SHOD INT 3756, 28.04.2001). Bogaz kiyilar1 deniz dibinden itibaren bir duvan
andirircasina yiikselmektedir. Bu nedenle derinlik sahile dogru azalmasina ragmen ¢ogu yerde
tam kiyida bile 10 m’nin iizerinde derinlik vardir. Bu nedenle, gemiler, rotalarim koruma

olanagini kaybettiklerinde karaya oturmadan evlerin igerisine dahi girebilmektedirler.

_—_\-“'\_\_\_‘_\_

Rumeli kavas
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a T - i !
Sekil 4. Istanbul Bogazi’nda keskin doniis yerleri (SHOD INT 3756, 28.04.2001)

Yillik ortalama 50.000 geminin gecis yaptig1 bogazda, Giiney-Kuzey ekseni Kuzey’e
yaklagsik 22 derecelik bir ac1 yapmaktadir. Kivrimli yapisindan dolay: istanbul Bogazi’ndan
gecen gemiler 12 kez rota degistirmek zorundadir. Bunlar arasinda 6zellikle 45 derecelik
doniisiin yer aldig1 bogazin en dar ve riskli yeri olan 698 m genisligindeki Kandilli-Asiyan

arast ile 80 derecelik doniisiin yer aldig1 Yenikdy, hem doniis hem de akint1 agisindan en riskli
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yerlerdir. Istanbul Bogazi’'nda emniyetli gecis derinli§i 15m. olup, trafik seritleri iginde
derinligin 13 m’ye diistiigii yerler de vardir. (Akten, 2003).

Bogazda trafik diizeninin kontroliine ve seyir emniyetine yardimci olmak maksadiyla
GTYBS istasyonlari, Ahirkapt Trafik Kontrol Merkezi, Tiirkeli Feneri, Rumeli Kavak ve
Kandilli Trafik Kontrol Istasyonlar1 ile Umuryeri ve Kiz Kulesi Gozcii istasyonlar: tesis
edilmistir.

Istanbul Bogazi’nda ii¢ adet biiyiik ¢apta liman mevcuttur. Bunlar Tophane, Haydarpasa
Limanlar1 ile Harem Iskelesidir. Bunlara ilave olarak irili ufakli bircok yerde barmak ve iskele

mevcuttur.

2.2. Marmara Denizi

Marmara Denizi, bir icdeniz olup Canakkale Bogaz ile Istanbul Bogazim baglar. Dogu-
bati uzunlugu 275 km, kuzey-giiney genisligi ise 75 km’dir. Avrupa kiyilarinin uzunlugu 264
km, Asya kiyilarinin uzunlugu 663 km’dir. (TOLUNER S.,1989). Marmara Denizi, yaklagik
11110 km®lik bir alam kaplamaktadir. (Gazioglu. 2001). En derin yeri, 1270 m derinligindeki
Cinarcik Baseni’dir. (Gazioglu, 2001). Kuzeye dogru gidildikce derinlik artar.

Marmara Denizi icerisindeki trafik seridi Istanbul Bogazi giiney cikisi Ahirkapr
fenerinden Canakkale Bogazi kuzey girisi Zincirbozan fenerinden gecen boylama kadar

uzanir ve uzunlugu yaklasik 204 km’dir. (110 deniz mili) (SHOD INT 3708, 28.02.2004).

2.3. Canakkale Bogaz

Canakkale Bogazi’nin kuzey girisi Zincirbozan fenerinden gecen boylam, giiney girisi ise
Mehmet¢ik Burnu fenerini Kumkale fenerine birlestiren hattir. Canakkale Bogaz1 Istanbul
Bogazi’nin yaklasik iki kat uzunlugunda olup 68,524 km (37 deniz mili)’dir. Canakkale
Bogazi’nin Avrupa kiyilarinin uzunlugu 78 km, Asya kiyilarinin uzunlugu ise 94 km’yi bulur
(Ozdalgan, 1965).

Bogazin en dar yeri, Canakkale-Kilitbahir aras1 olup 1324 m (1430 yarda), en genis yeri
ise Intepe liman1 6niinde 7315 m (7900 yarda) dir. Canakkale Bogazi1 kuzey girisinin genisligi
5185 m (5600 yarda), giiney girisinin genisligi ise 4390 m (4740 yarda)dir (SHOD INT 3750,
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19.12.1998). Bogazin ortalama derinligi 65 m’dir. en derin yeri ise Dalyan Burnu 6nlerinde
94 m, en s1g yeri ise Kabageven Burnu onlerinde 25 m, Kilitbahir 6nlerinde 27 m’dir.

Canakkale Bogazi’da Istanbul Bogazi derecesinde olmasa da dar ve kavisli bir su yoludur.
Gemiler bogaz gecisi esnasinda kiigiik-biiyiik toplam 11 kez rota degisikligi yaparak Nara
Burnu 6nlerinde bir defada 75 derecelik keskin rota degisikligi yapmak zorundadirlar (SHOD
INT 3750, 19.12.1998).

Canakkale Bogaz1 Ege Denizi girisinden itibaren kuzeydogu-giineybati yoniinde tekne
seklinde uzanir. Canakkale Bogazi'nda derinlik Istanbul Bogazina gore daha fazladir. Bogaz
tabaninda gelisigiizel dizilmis, yaklasik elips sekilli ¢ukurluklar vardir ve bunlarn biiyiik
ekseni bogaz eksenine paralel uzanir. Bogazin yiiksek kiyilara sahip kesimlerinde, kiyidan
derinlere dogru inisi yar seklinde olup, oldukca dik egimlidir Dip yapisinda yer yer, diizgiin
olmayan keskin kaya sirtlar1, engebeler yer almaktadir. (Eryilmaz, 1995).

Canakkale Bogazi’'nda Trafik diizeninin kontrolii ve seyir emniyetinin saglanmasi
maksadiyla GTYBS istasyonlar1 ile Canakkale Trafik Kontrol merkezi, Gelibolu ve
Mehmetgik Trafik Kontrol istasyonlar1 mevcuttur.

Canakkale Bogazi i¢inde Canakkale Limani ve bu limana baghh Canakkale, Gelibolu ve

Lapseki Iskeleleri mevcuttur.
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III. MATERYAL ve METOD

Bu boliimde calismaya esas deniz kazalarinin meydana gelmesinde etkili cografi faktorler
kapsaminda sirayla bolgenin Klimatolojik, Osinografik, Morfolojik, Yerlesim ve Niifus

ozellikleri incelenmistir.

3.1. Klimatolojik Ozellikler

Tiirk Bogazlar1 Akdeniz mikroklimasina dahildir. Buna ragmen bolgede kislar oldukca
soguk ve yagish, yazlar ise serin ve daha az kurak geger. Bolgeye yilda 18.400 milyar m’
yagis diismektedir.

Tiirk Bogazlan igindeki sicaklik, riizgar, yagis, sisli giinler ve goriis menzili gibi iklim
faktorlerinin bilinmesi bogaz icinde meydana gelen kazalar agisindan son derece Onem
tasimaktadir. Ciinkii bogazlarda meydana gelen kazalarin raporlart incelendiginde bir
kisminda kaza sebebinin klimatolojik faktorler olarak belirtildigi goriilmektedir. Bu nedenle
Tiirk Bogazlarinda meydana gelen kazalarin agiklanabilmesi amaciyla DMi’den temin edilen,
Karadeniz kiyisinda Kumkay, Istanbul Bogaz iginde Kiregburnu, Canakkale Bogaz1 girisinde
Bozcaada, Canakkale Bogaz1 icinde Canakkale, Marmara Denizi’nde ise Florya, Kartal,
Tekirdag, Bandirma, Erdek, Kocaeli, Mudanya ve Yesilkdy Meteoroloji Istasyonlarna ait
aylik bazda diizenlenmis ortalama sicaklik, riizgar, yagis, sisli giinler ve goriis menzili verileri

incelenmistir.
3.1.1. Sicakhk
Tirk Bogazlarnn ve cevresinde goriilen iklim ozelliklerinin ortaya konulabilmesi icin
sicaklik verileri incelenmistir. Ozellikle hizli 1s1 degisimleri beraberinde sise sebep

olmaktadir. Seyri giiclestiren faktorlerin basinda da sis ve beraberinde goriis mesafesinin

azalmas1 gelmektedir.

17



3.1.1.1. istanbul Bogaz1

Istanbul Bogazi’'nin Karadeniz kiyisinda Kumkdy, bogaz iginde Kirecburnu ve Marmara

Denizi’'nde Florya ve Kartal istasyonlar1 ortalama sicaklik verileri Tablo 1°de verilmistir.

Meteoroloji Istasyonlarina ait veriler 1968-2004 yili ortalamasidir.

Tablo 1. Kartal, Florya, Kire¢cburnu ve Kumkoy
degerleri (°C) (DMI, 2004)

istasyonlarinin aylara gore ortalama sicaklik

Aylar
istasyon I Im | mr|Iv | v | vl | vil Vvl IX | X | XI | XII |Ort.
Kumkoy 59 6,1 83 11,2] 15,9 20,9 24,6 24,3 19,9 15,9 11,5 7,6/14,4
Kirecburnu 5,5 5,6 6.8 11,0 154 20,1 22,6 22,7| 19,6 15,5/ 11,4 7,9/13,7
[Florya 5,60 57 7,1 11,5 16,1} 20,9 23,5 23,4 19,9 15,7| 11,5 8,0/14,1
Kartal 6,9 7,0 973 13,1] 17,8 22,6 26,2 25,4 21,4 17,0 12,7 8,5/15,6

Sicakliklarin yil icindeki genel gidisi dort istasyonda da paraleldir. Dort istasyonda da en

soguk ay Ocak’tir. Buna karsilik, sicaklik ortalamalarinin en yiiksek oldugu ay Kumkdy,

Florya ve Kartal Istasyonlarinda Temmuz, Kirecburnu istasyonu’nda ise Agustos ayidir.
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Sekil 5. Kartal, Florya, Kirecburnu ve Kumkoy istasyonlarinin karsilastirmali ortalama

sicakliklar1 (DMI, 2004)

18



Her dort istasyona ait karsilastirmali sicaklik grafikleri incelendiginde (Sekil 5), yillik
ortalama sicakliklar arasinda anlaml bir fark goriilmemektedir. Yillik ortalama en sicak ay ile
en soguk ay arasindaki fark 17-19 OC arasinda degismektedir. Sicaklik farklarinin 20 °C’den

az olmasinin denizel etkilerden kaynakl oldugu degerlendirilmektedir.

3.1.1.2. Marmara Denizi

Marmara Denizi ¢evresinde bulunan Kartal, Tekirdag, Florya, Bandirma, Erdek, Kocaeli,
Mudanya ve Yesilkoy Meteoroloji Istasyonlarinin 1968-2004 yillar1 ortalama sicak degerleri

Tablo 2.’de verilmistir.

Tablo 2. Meteoroloji istasyonlarinin aylara gore ortalama sicaklik degerleri (’C) (DM, 2004)

AYLAR
ISTASYON I | I (I | IV |V | VI VII'VIII| IX | X | XI | XII | ORT
[Florya 5,81 5,90 8,26 112,20 |17,14[22,10125,78[25,00120,80|16,36 |11,84 [7,70 14,91
Kartal 6,88 (7,03 9,35 |13,13 |17,82[22,66(26,18(25,4421,42|17,02 12,68 [8,54 |15,68

Tekirdag 5,06 5,53 8,35 |11,95 |17,14[21,9825,2824,76[20,3 |15,98 |11,34 |6,46 14,51
Bandirma 53 58 [7,6 |12,1 |[16,6 21,3 23,5 23,5 20,2 |I5,6 [11,0 [7.4 [14,2
[Erdek 54 1,5 B3 |13,2 |182 224 243 24,6 21,2 |17,8 |13,7 9,7 |15,5
Kocaeli 6,0 64 g1 12,7 17,2 21,3 23,4 23,3 19,9 15,8 |11,8 [8,2 |14,5
Yesilkoy 6,6 5,3 6,2 |109 (159 20,2 23,0 23,2 |19,6 |14,9 |11,0 [7,6 13,7
Mudanya 6,2 (7,2 g8 |13,2 17,7 22,0 23,9 23,8 20,9 16,8 |13,5 9,9 |15,3

Sicakliklarin yil icindeki genel gidisine bakildiginda Yesilkdy hari¢ diger yedi istasyonda
en soguk ay Ocak’tir. Buna karsilik, sicaklik ortalamalarinin en yiiksek oldugu ay Yesilkoy ve
Erdek istasyonlarina ait verilerde Agustos ay1 iken diger istasyonlara ait verilerde Temmuz
ay1 olarak goriilmektedir.

Her sekiz istasyona ait sicaklik grafikleri (Sekil 6) incelendiginde, yillik ortalama
sicakliklar arasinda anlamli bir fark goriillmemektedir. Sekiz istasyon i¢inde yillik ortalama en
sicak ay ile en soguk ay arasindaki fark 18-20 OC arasinda degismektedir. Sicaklik farklarinin

20 °C’den az olmasinin denizel etkilerden kaynakli oldugu degerlendirilmektedir.
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Sekil 6. Istasyonlarinin karsilastirmali ortalama sicakliklart (DMI, 2004)

3.1.1.3. Canakkale Bogaz1

Canakkale Bogazi’'nda Bozcaada, Tekirdag ve Canakkale Meteoroloji Istasyonlarinin

1968-2004 yillari ortalama sicaklik degerleri Tablo 3.’de verilmistir.

Tablo 3. Bozcaada, Canakkale ve Tekirdag meteoroloji istasyonlarinin aylara gore ortalama
sicaklik degerleri (OC) (DMLI, 2004)

Aylar
Istasyon I || 1 | 1v A\ VI | VII |\VIII| IX | X | XI | XII |ORT
Bozcaada 9,3 9,26 |10,56 (13,76 |17,5 [21,3423,9 24 21,6 |18,32(14,8 [10,48[16,23
Canakkale 6,0 6,6 (7,9 12,3 (17,2 R21,8 24,7 24,6 20,7 16,0 12,1 8,4 [14,9
Tekirdag [5,06 5,53 8,35 [11,95 (17,14 21,98 25,28124,76[20,3 (15,98|11,34(6,46 (14,51

Sicakliklarin yil igindeki genel dagilimi paralel olup en soguk ay Ocak ’tir. Buna karsilik,

sicaklik ortalamalarmin en yiiksek oldugu ay Bozcaada Istasyonu’na ait verilerde Agustos,

Canakkale ile Tekirdag istasyonlarina ait verilerde Temmuz ay1 goriilmektedir.
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Her ii¢ istasyona ait sicaklik grafikleri (Sekil 7) incelendiginde, yillik ortalama sicakliklar
arasinda anlamli bir fark goriilmemektedir. Bozcaada Istasyonu’nun verilerinde deniz etkisi
daha iyi goriilmektedir. Bu yiizdendir ki en sicak ay olan Agustos ile en soguk ay olan Ocak
ay1 arasinda sicaklik farki 15°C’den daha diisiiktiir. Diger iki istasyonda yillik ortalama en

sicak ay ile en soguk ay arasindaki sicaklik fark 18-20 °C arasinda degismektedir.

30

25

20

15 -

10

SICAKLIK (DERECE)

51—

0

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
AYLAR

‘ —e— CANAKKALE ——BOZCAADA TEKIRDAG

Sekil 7 .Canakkale , Bozcaada ve Tekirdag istasyonlarinin karsilastirmali ortalama
sicakliklari.(DMI , 2004 )

3.1.2. Riizgar degerleri

1980-1999 yillan arasinda eldeki mevcut verilere gore (diger faktorlerin etkisi tam olarak
bilinmemekle beraber) Istanbul Bogaz’inda meydana gelen kazalarin 11 adedinin sebebi
siddetli riizgar olarak rapor edilmistir. Kazalar iizerinde riizgarin etkisini ortaya koyabilmek
icin Tiirk Bogazlari’'ndaki riizgar degerleri Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale

Bogazi bagliklari altinda incelenmistir.

3.1.2.1. istanbul Bogaz1

Istanbul Bogaz1 icindeki riizgar sisteminin aciklanabilmesi amaciyla; Sekil 8.’de

gosterilen Kirecburnu istasyonunun riizgar giilii hazirlanmistir. Riizgar giilinti ¢izmek icin
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Tablo 4.’de bulunan yonlere gore aylik esme sayilarinin toplam esme sayisina oranmi alinmis,

bulunan frekanslara gore riizgar giilil ¢izilmistir.

Tablo 4. Kirecburnu Istasyonu riizgar
frekanslart (DMI, 2004)

KIRECBURNU

YON FREKANS (%)

K 20,2

KD 44,1

D 1,7

GD 4,5

G 3,7

GB 19,0

B 1,9

KB 4,9

Sekil 8. Kire¢cburnu istasyonu riizgar giilii

Kirecburnu istasyonu riizgar frekansindan da goriilecegi iizere, bogazin topografik yapisi
riizgar yonleri iizerinde biiyiik bir etkiye sahiptir. Bogaz i¢inde esme siklig1 en fazla olan
riizgar yonleri sirasiyla KD (% 44,1), K (% 20,2) ve GB (% 19,0) dir. Bu iic yonden esen

riizgarlarin toplam frekans1 % 83,4 gibi biiyiik bir orana sahiptir.

| Kartal @ Kiregburnu

Sekil 9. Kirecburnu ve Kartal istasyonlarinin karsilastirmali riizgar grafigi (DMI, 2004)
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Istanbul Bogazi’nin topografik ozelliklerinin riizgar esis yonlerine etkisinin daha iyi
aciklanabilmesi amaciyla Sekil 9’da bulunan grafikte Kartal istasyonuna ait riizgar giild,
Kirecburnu istasyonu ile beraber verilmistir. Iki istasyona ait riizgar giillerindeki fark ilk
bakista dikkati cekmektedir. Kartal istasyonunda riizgar frekanslar1 daha dengeli ve genellikle
dogu-bat1 sektorliidiir. Buna karsilik bogaz icerisinde bulunan Kirecburnu istasyonunda
bogazin kuzey-giiney yoniinde uzaniyor olmasi nedeniyle, topografik yapiya uygun olarak
riizgarlar genellikle kuzey ve giiney yonlii riizgarlardir.

Riizgar konusunda diger 6nemli nokta riizgarin siiratidir. Bu kapsamda Kirecburnu ve
Kartal Istasyonlarmna ait aylik ortalama riizgar siiratleri incelenmistir. Riizgar siiratlerine
dayanilarak hazirlanan karsilastirmali grafikte (Sekil 10) goriilecegi tizere, Kire¢burnu
istasyonuna ait ortalama riizgar siirati degerleri Kartal istasyonuna ait ol¢iimlerden yiiksektir.
Bogaz icinde riizgar siiratlerinde goriilen bu artis, bogaz igine girerken sikisan riizgarlarin
sliratinin artmasi ile aciklanabilir. Riizgar siiratlerinde meydana gelen artis ayn1 zamanda
Karadeniz’den Marmara Denizi’ne dogru olan genel akinti siiratinin artmasi anlamina
gelmektedir. Ozellikle poyrazin estigi donemlerde agiklardaki su kiitlesi bogazin kuzey
girisine toplanmakta, burada biriken su kiitlesinden dolayr Karadeniz’in seviye farki normal
zamanlardakinden daha fazla olmaktadir. Buna bagl olarak da akinti siirati artmaktadir. Bu

durum bogazdaki trafik i¢in olumsuz etki yaratmaktadir.
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Sekil 10. Kartal ve Kire¢burnu istasyonlarinda aylara gore karsilastirmali ortalama riizgar
stirati grafigi (DMI, 2004)
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Kirecburnu istasyonunda aylik ortalama riizgar siiratlerinin aylara gore degisimi
incelendiginde, sadece Nisan, Mayis ve Haziran aylarinda ortalama riizgar siiratinin 2,5
m/s’nin altina diistiigii, Agustos ayinda ise 3 m/s’nin iizerine ¢iktig1 goriilmektedir.

DMI’den alinan Kirecburnu istasyonuna ait firtinali ve kuvvetli riizgarli giinlere ait veriler
Sekil 11°de verilmistir. Kartal istasyonuna ait veriler sadece 3 yili kapsadigindan dikkate
alimmamistir. Firtinali giin olarak riizgar siiratinin 17,2 m/s’den fazla oldugu, kuvvetli riizgar

icin riizgar siiratinin 10,8 ile 17,1 m/s arasinda oldugu giinler degerlendirmeye alinmustir.

8 | |
6
4 | |
o]
0-
| Il [ v \ \1! VIE | VI X X Xl X
W Firtinali giin 16 |13 |08 | 04| 02|02 02)|02)]02) 12| 08| 27
OKuv.Riz.Gin| 85 | 77 | 67 | 45 | 29 | 33 | 37 | 54 | 58 | 63 | 68 | 7.7

Sekil 11. Kirecburnu istasyonu ortalama firtial1 ve kuvvetli riizgarh giin sayis1 (DMI, 2004)

Sekil 11°de de goriildiigii gibi firtinali ve kuvvetli riizgar olan giin ortalamalari yil i¢inde
birbirine paralel gitmektedir. Riizgar etkinligi kis aylarinda artmakta, bunu sirasiyla ilkbahar,
sonbahar ve yaz aylari izlemektedir. Istatistiki verilere gore kis aylarinda ortalama 30,
sonbahar’da 21, ilkbaharda 16, yaz mevsiminde ise 13 giin kuvvetli riizgar ve firtinali hava

olmaktadir.
3.1.2.2. Marmara Denizi
Marmara Denizi icindeki riizgar sisteminin aciklanabilmesi amaciyla; bolge 3 parcaya

boliinerek incelenmistir. Bu bolgeler sirasiyla;

a. Canakkale Bogazi ¢ikisindan itibaren 027-028D boylamlar arasinda uzanan 1.Bolge,
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b. 028-029 D Boylamlar1 arasinda uzanan Orta Marmara Denizi boliimii olan II. Bolge,

c. Istanbul Bogaz1 ¢cikisindan itibaren 029-030D Boylamlari arasinda uzanan I11.B6lgedir
(SHOD, 2001).

Bolgelerdeki riizgar sistemini gosterebilmek maksadiyla riizgar giilii hazirlanmistir.
Riizgar giiliinii ¢izmek i¢in yonlere gore aylik esme frekanslar toplamlariin 12’ye boliinmesi

ile elde edilen ortalama frekans degerleri kullanilmistir.

Tablo 5. .Bolge riizgar frekanslari
(SHOD, 2001)

YON FREKANS (%) LBOLGE
K 15,6 K

KD 33,9 KB 3 KD

D 16,8

GD 4,5 5 5
G 6,4

GB 10,3

B 7,4 GB GD
KB 5 G

Sekil 12. I. Bolge riizgar giilii (SHOD, 2001)

I. Bolgede esme siklig1 en fazla olan riizgar yonleri sirasiyla KD (% 33,9), D (% 16,8) ve
K (% 15,6) dir (Tablo 5). Sekil 12°de goriildiigii gibi Marmara Denizi’nin bu bdlgesinde
Istanbul ve Canakkale Bogazlari’'nda oldugu gibi KD yoniinden esen riizgarin esme sikligt
diger yonlere gore daha fazladir. Frekans olarak ortalama frekanslar incelendiginde K, D, ve
KD yonlerinden esen riizgarlarin toplam frekans1 % 66,3’liik orana sahiptir.

II. Bolgede ise yonlere gore esme sikligt sirasiyla KD (% 30,4), K (% 18) ve D (% 15,6)
dir (Tablo 6). Sekil 13.’de goriildiigii gibi Marmara Denizi’'nin bu bdlgesinde de KD
yoniinden esen riizgarin esme sikligi diger yonlere gore daha fazladir. K, D ve KD

yonlerinden esen riizgarlarin toplam frekans1 % 64’ diir.
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Tablo 6. I1.Bolge riizgar frekanslan

(SHOD, 2001)

YON FREKANS (%) IL.BOLGE

K 13 K

KD 30,4 KB i KD
D 15,6 2

GD 4,9

G 6.4 5

GB 10,3

B 8,3 GB GD
KB 6,1 G

Sekil 13. II. Bolge riizgar giili (SHOD, 2001)

Istanbul Bogaz1 cikisindan itibaren baslayan III. Bolge’de yonlere gore esme sikligi
sirastyla KD (% 39,3), K (% 18,9) ve D (% 11)’dir (Tablo 7). Sekil 14’de goriildiigii gibi
Marmara Denizi’nin bu bdolgesinde KD yoniinden esen riizgarin esme sikligt Marmara
Denizi’nin diger bolgelerine gore daha fazladir. KD yonli riizgarlarin fazla olmasinda
bolgenin Istanbul Bogazi ¢ikisinda bulunmasinin etkisi vardir. Riizgarlar bolgeye bogazda
sitkisma nedeniyle siirati artmis olarak gelmektedir. Frekans olarak ortalama frekanslar

incelendiginde K, KD ve D yonlerinden esen riizgarlarin toplam frekansi % 69,2 ‘dir.

Tablo 7. II1.Bolge riizgar frekanslart
(SHOD, 2001)

YON |FREKANS (%)
K [189

KD [39.3

D 11

GD |78

G |48

GB |84

B 4,3

KB |55

Sekil 14. III. Bolge riizgar giilii (SHOD, 2001)
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Istanbul Bogazi’ndan sikisarak gecen hava akimi Marmara Denizi’nde siddetini
kaybetmekte ve dagilmaktadir. Marmara Denizi’'nde bolgelere gore riizgar esis yonlerinin
kargilastirmali riizgar giilii asagidaki verilmistir (Sekil 15). Ug istasyona ait riizgar giilleri
arasinda kayda deger bir fark goriilmemektedir. Istanbul Bogazi c¢ikisinda bulunan IIL
Bolgede yukarida bahsedildigi gibi diger bolgelere gore KD yonlii riizgarlarin esis frekanslar
daha fazladir. 1. Bolge ve II. Bolgede riizgar frekanslarinin daha dengeli dagildig
goriilmektedir (Sekil 14).

@ .BOLGE m I1.BOLGE O III.BOLGE

Sekil 15. I.Bolge, 11.Bolge ve III.Bolge’ye ait riizgar frekanslarimin karsilagtirmali riizgar
grafigi (SHOD, 2001)

Bogazlar bolgesinde Kuzey sektorlii riizgarlarin akinti siirati iizerine etkisi olmasina
ragmen bu bolgede cok fazla etkin degildirler. Riizgar siiratlerine dayanilarak hazirlanan
Sekil 16°daki karsilastirmali grafikte, Tekirdag istasyonuna ait ortalama riizgar siirati
degerleri Kartal ve Florya istasyonlarmma ait Olciimlerden daha yiiksektir. Tekirdag
istasyonuna ait verilerde aylik ortalama riizgar siiratlerinin aylara gore degisimi
incelendiginde, 2-3 m/s bandi icerisinde kaldigi goriilmektedir. Yine grafikten riizgar

stiratinin en diisiik oldugu ay Nisan en yiiksek oldugu ay Ocak olarak tespit edilmektedir.
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Sekill6. Tekirdag, Florya ve Kartal istasyonlarinin aylara gore karsilastirmalt ortalama riizgar
siiratleri (DMI, 2004).

3.1.2.3. Canakkale Bogaz1

Bogaz icine kanalize olan hava akimlar1 Canakkale Bogazi’ nin topografik 6zelliklerinden

dolay1 6zellikle kuzey/kuzeydogu yoniinden esmektedir.

SURAT(m/sn)
W

0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
AYLAR
‘ —e— CANAKKALE TEKIRDAG

Sekil 17. Canakkale ve Tekirdag istasyonlarinda aylara gore karsilastirmali ortalama riizgar
stirati (DM, 2004)

28



Bogaza kanalize olan riizgarlar sikigarak siirati artar. Yalmz bu siirat artis1 Istanbul
Bogazi’'ndaki kadar yiiksek olmamaktadir. Canakkale Bogazi’nin topografik yapisi nedeniyle
riizgarlar genelde kuzey-giiney yonlerindedir. Bu kuzey sektorlii riizgarlarin akinti siirati
iizerinde pozitif yonde etkisini gostermek amaciyla; Canakkale istasyonuna ait aylik ortalama
riizgar siiratleri incelenmistir.

Riizgar siiratlerine dayanilarak hazirlanan karsilastirmali grafikte de goriilecegi tizere,
Canakkale istasyonuna ait ortalama riizgar siirat degerleri Tekirdag istasyonuna ait
Olctimlerden yiiksektir (Sekil 17). Canakkale istasyonunda aylik ortalama riizgar siiratlerinin
aylara gore degisimi incelendiginde, Aralik, Ocak ve Subat aylarinda ortalama riizgar
stiratinin 4 m/s’nin tizerine ¢iktig1 goriilmektedir.

Ozellikle poyrazin estigi donemlerde aciklardaki su kiitlesi, bogazin kuzey girisinde
toplanarak Marmara Denizi’nin seviye farki normal zamanlardan daha fazla hale gelmekte,
buna bagli olarak akint1 siirati artmaktadir. Sonug olarak, bu durum bogazda seyir emniyetini

olumsuz yonde etkilemektedir.

3.1.3. Yagis

Yagis goriis mesafesinin  diismesine neden olmaktadir. Bunun yaninda seyir
yardimcilarinda ariza olan bogazi ugraksiz gecen gemiler ile seyir yardimcilar1 (Radar, Seyir
Haritas1) olmayan yerel deniz araglar1 kaza riskini artirmaktadir.

1980-1999 yillar1 arasinda eldeki mevcut bilgilere gore Istanbul Bogaz’'inda meydana
gelen deniz kazalarindan 4 adedi kiyiya carpma, 10 adedi karaya oturma ve 16 adedi ¢arpisma
olmak iizere toplam 30 adet kazanin sebebi goriisiin azalmasi bashigi altinda sisle birlikte
belirtilen yagistir (diger faktorlerin etkisi bilinmemektedir). Kazalar tizerinde yagisin etkisini
ortaya koyabilmek igin burada Tiirk Bogazlari’'ndaki yagis degerleri Istanbul Bogazi,

Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi bagliklar altinda incelenmistir.

3.1.3.1. istanbul Bogaz

Yillik ortalama olarak Kumk®oy istasyonuna 796 mm, Kire¢burnu istasyonuna 797,3 mm,

Kartal istasyonuna 644,3 mm ve Florya istasyonuna 648,2 mm yagis diismektedir (Tablo 8).
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Tablo 8. Kumkdy, Kire¢burnu, Kartal ve Florya istasyonlarinin yillik ortalama yagis degerleri
(mm/y1l) (DMI, 2004).

Aylar
istasyOl‘l I oI |omr|Iv | VvV | VI |VIDI|vl| IX | X | XI | XII | TOPLAM
Kumkoy 102) 66/ 73] 46/ 39 31| 23 57 621 87 9§ 112 796.0
Kirecburnu | 104,7] 71,4 70,8| 46,2 36,3 33,2 34,1 40,7 52,7 81,2 101] 125 797,3
Kartal 83| 63,1] 62,8 46,6 31,60 24,2 227 24,6/ 41,6/ 63,3 81,3 99,5 644,3
Florya 86,4 64,9 60,4 48,6 30,3 26,3 21,2| 25,00 32,8 62,9 86,1{103,3 648,2

Kirecburnu Istasyonu bogaz icinde bulundugundan referans olarak alinmasi uygun

olacaktir. Bu istasyonda yagis miktarlarinin mevsimlere gore dagilimi asagidaki gibidir

(Tablo 9).

Tablo 9. Kumkdy, Kirecburnu, Kartal ve Florya istasyonlarinin yillik ortalama yagis degerleri
arasindaki fark (mm/y1l) (DMI, 2004).

Mevsim Kumkoy Kirecburnu Kartal Florya
Kis 280 mm 301,1 mm 245,6 mm 254.6 mm
ilkbahar 158 mm 153,3 mm 141 mm 139.3 mm
Yaz 111 mm 108 mm 71,5 mm 72.5 mm
Sonbahar 247 mm 234,9 mm 186,2 mm 181.3 mm
Toplam 796 mm 797,3 mm 644,3 mm 648,2 mm

Tablo 10. Kumkdy, Kire¢burnu, Florya ve Kartal istasyonlarinin yillik ortalama yagis
miktarinin mevsimlere gore dagilimi (DMI, 2004).

Mevsim Kumkoy Kirecburnu [Florya Kartal
Kis %035,2 J037,8 %39,3 %38,1
Ilkbahar %19,9 %019,2 J%21,5 %21,9
Yaz %13,9 %13,5 J011,2 %11,1
Sonbahar (%31 %29,5 9028 %28,9
Toplam %100 %100 %100 %100,0
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Tablo 10’de belirtilen verilere gore; biitiin istasyonlarda yillik yagisin 6nemli bir kismu
Kis ve Sonbahar mevsimlerinde diiserken, Kirecburnu Istasyonu Kartal Istasyonu’ndan yillik
153 mm, Florya Istasyonu’ndan 149.1 mm ve Kumkoy Istasyonu’ndan 1,3 mm daha fazla
yagis almaktadir. Mevsimlere gore diisen yagis miktar1 acisindan Kumkoy’deki Istasyonu’na
ait verilerin Karadeniz sahilinde bulunmasi nedeniyle Kire¢burnu Istasyonu’na ait verilere
yakin oldugu goriilmektedir. Diger istasyonlar arasinda onemli farklar olmasma karsilik,
diisen toplam yagisin mevsimlere oranlanmasi sonucunda elde edilen degerler birbirine

yakindir(Tablo 10).
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Sekil 18. Kumkoy, Kirecburnu, Florya ve Kartal istasyonlarinin aylara gore karsilastirmali
ortalama yagis grafigi (DMI, 2004).

Sonu¢ olarak diigen yagis miktarlar1 arasinda farklar olsa da, yagisin mevsimlere
dagilimlan biitiin istasyonlar i¢in birbirine yakindir. Bu durum yagis rejimleri arasinda 6nemli
bir fark olmadigini, Kumkoy ve Kirecburnu Istasyonu’nun Karadeniz’e yakinhigindan dolay1

Kartal ve Florya Istasyonu’ndan daha fazla yags aldigim gostermektedir (Sekil 18).

3.1.3.2. Marmara Denizi

Marmara Denizi’nde bulunan bazi istasyonlara ait aylara gore ortalama yagis dagilimi

Tablo 11’de verilmistir.
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Tablo 11. Bandirma, Florya, Erdek, Kocaeli, Mudanya, .Tekirdag ve Yesilkoy istasyonlarinin
yillik ortalama yagis degerleri (mm/yil) (DMI, 2004).

Aylar
Istasyon I I oI |(I1v | v | VI |VII|VII| IX | X | XI | XII |TOPLAM
Bandirma | 101,60 75,00 73,00 54,5 36,3 24,8 14,6 14,8 33,9 65,1 953 116,38 705,7
Florya 86,4 64,9 604 48,60 303 26,3 21,21 25,0 32,8 62,9 86,1 103,3 648,2
Erdek 79,9 51,4 53,77 41,3] 25,1} 17,5 7,5 12,6 43,8 46,7 64,5 98,6 5422
Kocaeli 87,1 74,3 68 50 45 48 36,5 35,1 60,1 70,8 70,8 107 751,44
Mudanya 104,8 79,5 60,2 46,2 33,4 28,0 12,1| 17,2 31,9 47,6 60,1] 108,1 629
Tekirdag 71,8 52,8 53,8 41,4 37,21 37,4 20,1 12,20 29,3 57,5 81,2 85,3 579,7
Yesilkoy 93,2 78,60 74,4 56,4 232 37,9 18,2 27,6 46,4 60 70,8 104,7 691,4

Yillik ortalama yagis toplamlarina bakildiginda en fazla yagig alan yerler 796 mm ile
Bandirma ve 751,4 mm ile Kocaeli’dir. Bu bolgedeki yagis miktarlarinin mevsimlere gore

dagilimi asagidaki gibidir (Tablo 12).

Tablo 12. Bandirma, Florya, Erdek, Kocaeli, Mudanya, Tekirdag ve Yesilkdy istasyonlarinin
yillik ortalama yagis degerleri arasindaki fark (mm/y1l) (DMI, 2004).

Mevsim  [Bandirma [Florya Erdek Kocaeli [Mudanya [Tekirdag |Yesilkoy
Kis 293, 4 mm 254.6 mm [229.9 mm [268,4 mm [292,4 mm [209,9 mm [276,5 mm
ilkbahar [163,8 mm [139.3 mm [120,1 mm (163 mm 139,8 mm [132,4 mm {154 mm
Yaz 542mm [72.5mm (37,6 mm [119,6 mm [57,.3mm 69,7 mm (83,7 mm
Sonbahar [194,3 mm (181.3 mm [I55mm 01,7 mm [139,6 mm [168 mm 177,2 mm
Toplam 705,7 mm [648,2 mm [542,2 mm [751,4 mm (629 mm 579, 7 mm [691,4 mm

Biitiin istasyonlarda yillik yagisin onemli bir kismi Kis ve Sonbahar mevsimlerinde
diismektedir. Istasyonlar arasinda 6nemli farklar olmasina karsilik, diisen toplam yagisin

mevsimlere oranlanmasi sonucunda elde edilen degerler birbirine yakindir (Tablo 13).
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Tablo 13. Bandirma, Florya, Erdek, Kocaeli, Mudanya, Tekirdag ve Yesilkoy istasyonlarinin

mevsimlere gore yillik ortalama yagis dagilimi (DMI, 2004).

Mevsim Bandirma [Florya Erdek  [Kocaeli Mudanya Tekirdag Yesilkoy
Kis %41,6 %39,3 %42,4  |%35,7 %46,5 %36,2 %40
ilkbahar %23,2  |%21,5 %22,1  |%21,6 %22,2 %22,8 %22,3
Yaz %7,7 %11,2 %6,9 %15,9 %9,1 %12,0 J%012,1
Sonbahar %27,5  |%28 %28,6  |%26,8 %22,2 %29 %25,6
Toplam %100 %100 %100 %100 %100 %100 %100
140.0

&

Q

5

AYLAR

—&— BANDIRMA —#— FLORYA
—¥— MUDANYA —— TEKIRDAG —— YESILKOY

ERDEK

KOCAELI

Sekil 19. Bandirma, Florya, Erdek, Kocaeli, Mudanya, Tekirdag ve Yesilkoy istasyonlarinin
aylara gore karsilastirmali ortalama yagis grafigi (DMI, 2004).

Sonug olarak diisen yagis miktarlar1 arasinda miktar olarak farklar olsa da, yagisin

mevsimlere gore dagilimlari biitiin istasyonlar icin birbirine yakindir. Bu durum yagis

rejimleri arasinda 6nemli bir fark olmadigini gosterir (Sekil 19).
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3.1.3.3. Canakkale Bogaz1

Canakkale ve Bozcaada’da bulunan istasyonlara ait aylara gore ortalama yagis dagilimi

Tablo 14’de verilmistir.

Tablo 14. Bozcaada ve Canakkale istasyonlarinin yillik ortalama yagis degerleri (mm/yil)

(DM, 2004).
Aylar
istasyon I oo jIv | v | VI|vl| vl IX X XI | XII | TOPLAM
Bozcaada 79,8 70,58 62,2 57,1|113,75( 1,1] 19,2{11,73| 27,06/ 31,97 64,56 101,9 540,97
Canakkale | 1014 77,9 66,4 39,8 28,0 23,6 9,1 7.4 269 49,3 827 116,6 629,1

Tablo 15°den goriildiigii iizere mevsimlere gore yillik ortalama olarak Bozcaada

istasyonuna 540,97 mm ve Canakkale istasyonuna 629,1 mm yagis diismektedir. Canakkale

istasyonu bogaz i¢cinde oldugundan referans olarak alinmasi uygun olacaktir.

Tablo 15. Bozcaada ve Canakkale Istasyonlariin yillik ortalama yagis degerleri arasindaki

fark (mm/yil) (DMI, 2004).

Mevsim Bozcaada Canakkale Fark

Kis 25228 mm  295,9 mm 43,62 mm
ilkbahar 133,1mm  [153,3 mm 20,2 mm
Yaz 32,03 mm 134,2 mm 102,17 mm
Sonbahar 123,59 mm  |158,9 mm 35,31 mm
Toplam 540,97 mm  629,1 mm 88,13 mm

Bozcaada ve Canakkale Istasyonlarinin her ikisinde de yillik yagisin 6nemli bir kismi Kis

ve Sonbahar mevsimlerinde diiserken, Canakkale Istasyonu, Bozcaada istasyonu’ndan yillik

88,13 mm fazla yagig almaktadir (Tablo 15).

Mevsimlere gore diisen yagis miktarlar1 arasinda farklar olmasina karsilik, diisen toplam

yagisin mevsimlere oranlanmasi sonucunda elde edilen degerler birbirine yakindir (Tablo 16).
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Tablo 16. Bozcaada ve Canakkale istasyonlarinda yillik ortalama yagisin mevsimlere gore
dagilimi (DMI, 2004).

Mevsim Bozcaada Canakkale
Kis %46,6 %047
[Ikbahar %24,6 %24,4
Yaz %5,9 %21,3
Sonbahar %22,9 %25,2
Toplam %100 %100

YAGIS(mm)

AYLAR

‘ —e— CANAKKALE —— BOZCAADA

Sekil 20. Canakkale-Bozcaada istasyonlarinin aylara gore karsilastirmali ortalama yagis
grafigi (DMI, 2004).

Sonug¢ olarak diisen yagis miktarlar1 arasinda miktar olarak farklar olsa da, yagisin
mevsimlere gore dagilimlan birbirine yakindir. Bu durum yagis rejimleri arasinda 6nemli bir

fark olmadigin1 gosterir (Sekil 20).
3.1.4. Sisli Giinler ve Goriis menzili
Istanbul ve Canakkale Bogazindaki seyir giivenligini tehdit eden en dnemli faktorlerden

birisi sistir. GOriis mesafesi 1 milin altina diistiiginde tek yonlii, 0,5 deniz milinin altina

diistiigii durumlarda bogaz deniz trafigi her iki yonde durdurulmasma karsin, bu durum
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kazalarin 6nlenmesinde yeterli olmamaktadir. Ozellikle biiyiik boylu, su cekimi fazla ve
yiiksek tonajli gemilerin manevra kabiliyet kisitli oldugundan goriisiin diistiigii donemlerde
kaza riski artmaktadir. Kazalar iizerinde sisin ve goriis mesafesinin etkisini ortaya koyabilmek
icin konu Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi basliklari altinda

incelenmistir.

3.1.4.1. istanbul Bogaz

Kartal, Yesilkoy ve Kirecburnu Istasyonlarina ait veriler bogaz cikisi ile bogaz igi
arasindaki farkliligin daha iyi goriilebilmesini saglamak maksadiyla kullanilmistir. 1968-2004
donemine ait aylik bazda diizenlenmis Kirecburnu, Kartal ve Yesilkdy Istasyonlarma ait

veriler Tablo 17’de verilmistir.

Tablo 17. Kirecburnu, Kartal ve Yesilkoy Istasyonlarinda yillik ortalama sisli giinler (DM,

2004)
Aylar
Istasyon I |II|HOI|IV |V | VI|IVIIVIID IX | X | XTI | XII
Kirecburnu 3,2 2,513247 3 09 0,7 04 08 22 ¥4 29
Kartal 0,3 0,3 0506 01010 0O 01 05 0,6 04
Yesilkoy 0,9 0,8 0,7 1,6 |1,2/0,3 0,3 0,4 0,3 (0,7 0,5 [1,2

Istasyonlara bakildiginda yil igindeki toplam sisli giin sayisinin Yesilkoy’de 8,9 giin,
Kartal’da 3,5 giin ve Kire¢cburnu’nda ise 19,8 giin oldugu goriilmektedir. Bu degerlere gore
Kirecburnu’ndaki sisli giin sayis1 Yesilkoy ve Kartal’a gore oldukga fazladir. Ayn1 zamanda
aylik ortalamalara bakildiginda da Yesilkdy ve Kartal’da sisli giinlerin yil i¢inde ¢ok az
oldugu buna karsilik Kirecburnu istasyonunda yilin her ayinda sis olustugu goriilmektedir.
Ozellikle Kartal Istasyonuna ait verilere gére Temmuz ve Agustos aylarinda hic sis
goriilmemektedir. Kirecburnu’nda sisli giinler ortalamasinin en fazla oldugu ay, degisken
karakterli havalarin goriildiigii Nisan ayidir. Agustos ay1 ise, sicakligin fazla olmasi ve sis

olusturan etkenlerin giiclerini kaybetmesinden dolay1 en diisiik ortalamaya sahiptir.
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Sisli Giin Ortalamasi

I II 111 v \'% VI VII VIII IX X XI X1II

—— KIRECBURNU == KARTAL =—&— YESILKOY

Sekil 21. Kire¢burnu, Kartal ve Yesilkdy istasyonlarinin aylara gore karsilagtirmali ortalama
sisli glinler grafigi (DMI, 2004).

Tablo 18. Kire¢burnu istasyonu goriis menzil frekanst (SHOD, 2001).

Kirecburnu goriis menzili frekansi (%)
Aylar | lyi goriis |Orta goriisZayif goriis Sis
(goriis>5 mil)| (2-5 mil) | (0,5-2 mil) (goriis<0,5mil)
Ocak 79,3 13,8 4,0 2,9
Subat 73,2 16,2 8,7 1,9
Mart 79,9 15,3 2,2 2,6
Nisan 75,5 18,6 3,7 2,2
Mayis 90,9 5,4 1,3 2,3
Haziran 91,6 7,5 - 0,7
Temmuz 95,6 4.4 - -
Agustos 90,7 9,4 - -
Eyliil 91,2 7,5 0,3 1,1
Ekim 93,0 5,6 1,1 0,3
Kasim 85,6 11,2 1,4 1,9
Arahk 84,7 11,5 1,5 2,3
Yilhk 85,9 10,5 2,0 1,5

Tablo 18’de goriildiigii tizere yilin ilk dort ayinda goriisle ilgili olumsuzluklar en {ist
diizeyde yasanmaktadir. Goriisiin 0,5 milin altinda oldugu giinler de dahil olmak iizere orta
(goriis 2-5 mil) ve zayif (0,5-2 mil) goriis kosullarinin hakim oldugu giinlerin olma siklig1

toplamda %20 ile %25 arasinda degismektedir. Buna karsin 6zellikle Temmuz ayinda goriis
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konusunda pek problem yasanmamaktadir. Iyi goriis sartlarnin hakim oldugu yani goriisiin 5
milin iizerinde oldugu giinlerin olma siklig1 %95’in tizerine ¢ikmaktadir.

Bu degerlendirme de gosteriyor ki Istanbul Bogazi’ndaki sisli giin sayisimin fazlahigi ve
goriigiin diisiikliigli seyir emniyetini tehdit etmektedir. Diger taraftan bogaz boyunca hava
kosullar biiyiik degisiklik gostermektedir. Bogaz girisinde sis yokken bir doniisten sonra bir
anda sisin ortasinda kalinabilmekte ve goriis mesafesi azalmaktadir. Ozellikle bu hava
hareketlerinin aniden gerceklesmesi bolgeyi tamimayan kaptanlarin gecis esnasinda

zorlanmalarina ve hatta kaza yapmalarina neden olmaktadir.
3.1.4.2. Marmara Denizi

Marmara Denizi’nin 1968-2004 donemi, aylik bazda diizenlenmis Tekirdag, Kocaeli ve

Mudanya istasyonlarina ait yillik sisli giin sayisin1 gosterir veriler Tablo 19°da verilmistir.

Tablo 19. Tekirdag, Kocaeli ve Mudanya istasyonlarinda aylara gore ortalama sisli giin
sayilar1 (DMI, 2004).

Aylar
Istasyon I | II | O |IV |V | VI |VII VIII| IX | X | XI | XII
Tekirdag 1,0/1,0]0,7|04 |04 | - - - 101106109 0,6
Kocaeli Lr1,2113,1,0/09(0,102|03]0,6|1,7(2,0]|1,5
Mudanya 0207117221308 ]1,1{09|08|09]|0,8]|0,4

Tekirdag Istasyonu Marmara Denizi’nin kuzeyinde Kocaeli Istasyonu Marmara
Denizi’nin dogusunda ve Mudanya Istasyonu da Marmara Denizi’nin giineyinde
bulunmaktadir. Referans secilen istasyonlar Marmara Denizi’nin u¢ noktalarinda
bulundugundan boélgenin genel karakteristiginin daha iyi anlasilmasina yardimci olacaktir.

Istasyon verilerine bakildiginda yil icindeki toplam sisli giin sayisinin Tekirdag’da 5,8
giin, Kocaeli’de 8,7 giin ve Mudanya’da ise 12 giin oldugu goriilmektedir. Bu degerlere gore
deniz trafiginin yogun oldugu dogu bati hattinda sisli giin sayisinin Marmara Denizi’nin
giineyine gore daha az oldugu goriilmektedir. Marmara Denizi’nin giineyinde bulunan

Mudanya’ya ait verilerden de goriilebilecegi iizere bu bolgede yilin her ayi sis goriilmektedir.
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Buna karsin 6zellikle Tekirdag Istasyonuna ait verilerde Haziran, Temmuz ve Agustos

aylarinda hig sis goriillmemektedir.

Tablo 20. Tekirdag, Kocaeli ve Mudanya istasyonlarinin yillik ortalama sisli giin sayilarinin
mevsimlere gore dagilimi (DMI, 2004).

Mevsim
Istasyon Kis ilkbahar [Yaz Sonbahar
Tekirdag 2,6 giin 1,5 giin 0 1,6 giin
Kocaeli 3,8 giin 3,2 giin 0,6 giin 4,3 giin
Mudanya 1,3 giin 5,2 giin 2,8 giin 2,5 giin

Tekirdag istasyonunda sisli giinler ortalamalarinin mevsimlik dagilimina bakildiginda;
ortalama 2,6 giin/ort. ile kis mevsiminin birinci sirada oldugunu, bunu 1,6 giin/ort. ile

sonbahar ve 1,5 giin/ort. ile ilkbahar mevsimlerinin takip ettigi goriilmektedir (Tablo 20).

Tablo 21. Tekirdag istasyonu goriis menzili frekans1 (SHOD, 2001).

Tekirdag Goriis Menzili Frekansi (%)
Aylar fyi goriis Orta goriis | Zayif goriis Sis
(goriis>5S mil) |  (2-5 mil) (0,5-2 mil) |(goriis<0,5mil)
Ocak 83,0 12,0 2,7
Subat 85,7 11,6 1,6 1,1
Mart 81,3 14,1 3,5 1,1
Nisan 85,7 12,0 1,3 0,9
Mayis 94,5 4,7 0,5 0,2
Haziran 91,8 7,4 0,8 0,1
Temmuz 95,0 5,0
Agustos 93,8 6,7
Eyliil 94,8 4,0 0,6 0,6
Ekim 96,0 3,4 0,6
Kasim 91,9 43 3,1 0,6
Arahk 87,7 7,7 2,6 1,9
Yilhk 90,10 7,70 1,20 0,80

Tablo 21°deki veriler Istanbul Bogazi’nda oldugu gibi yilin ilk dort ayinda olumsuz goriis
sartlarinin daha fazla meydana geldigini gostermektedir. Ancak bu bolgede goriisiin; 0,5 milin

altinda, 0,5-2 mil ve 2-5 mil oldugu giinlerin olma siklig1 daha diisiik olup toplamda %14-17
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arasinda de@ismektedir. Ozellikle Temmuz ayinda goriis konusunda pek problem
yasanmamakta ve iyi goriis sartlarinin hakim oldugu yani goriisiin 5 milin iizerinde oldugu
giinlerin olma siklig1 %95 civarinda gerceklesmektedir.

Marmara Denizi’'nde goriisle ilgili istatistiklere bakildiginda genel olarak bolgede seyir
emniyetini tehdit eden goriisle ilgili herhangi bir problem olmadigi degerlendirilmektedir.

Sekil 22’de bolgedeki istasyonlara ait verilerin karsilastirmali ortalama sisli giinler grafigi

goriilmektedir.
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Sekil 22.  Tekirdag-Kocaeli-Mudanya Istasyonlarinin aylara gore karsilastirmali ortalama
sisli giinler grafigi (DMI, 2004).

3.1.4.3. Canakkale Bogaz1

Canakkale ve Tekirdag meteoroloji istasyonlarimin 1968-2004 donemine ait aylik bazda
diizenlenmis yillik sisli giin sayisin1 gosterir veriler Tablo 22°de verilmistir. Canakkale
Istasyonu Bogaz iginde, Tekirdag Istasyonu bogazin Marmara Denizi girisinde
bulunmaktadir.

Verilere bakildiginda yil icindeki toplam sisli giin sayisinin Canakkale’de 4,1 giin ve
Tekirdag’da 5,8 giin oldugu goriilmektedir. Bu degerlere gore Canakkale Bogazi icinde yillik
sisli giin sayisimin fazla olmadigi goriilmektedir. Ozellikle Haziran, Temmuz, Agustos ve
Eyliil aylarinda bolgede sis goriilmemektedir. Bu nedenle Bogaz trafigi iizerinde sisin ¢ok

fazla etkili olmadig1 degerlendirilmektedir.
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Tablo 22. Tekirdag, Kocaeli ve Mudanya Istasyonlarinin aylara gore ortalama sisli giin
sayilart (DMI, 2004).

Aylar
istasyon I | II |II|IV |V | VI |VII VI IX | X | XI |XII
Canakkale 0,6 06]0710202] - - - - 103]06|0,8
Tekirdag 1,0 1,010,704 04| - - - 10,1]0,6 /09|06

Canakkale istasyonunda sisli giinler ortalamalarinin mevsimlik dagilimina bakildiginda;

ortalama 2 giin/ort. ile ki mevsiminin birinci sirada oldugunu, bunu 1,1 giin/ort. ile ilkbahar

ve 0,9 giin/ort. ile sonbahar mevsimlerinin takip ettigi goriilmektedir (Tablo 23).

Tablo 23. Canakkale ve Tekirdag Istasyonlarmin yillik ortalama sisli giin say1larinin
mevsimlere gore dagilimi (DM, 2004).

Mevsim
Istasyon Kis Ilkbahar |Yaz Sonbahar
Canakkale 2 giin 1,1 giin 0 0,9 giin
Tekirdag 2,6 giin 1,5 giin 0 1,6 giin

Canakkale ve Tekirdag Meteoroloji Istasyonlarina ait verilerin karsilastirmali ortalama

sisli giinler grafigi Sekil 23’de verilmistir.

1.2

sisli giin ortalamast

I 1I 11T v \% VI viI
AYLAR
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Sekil 23. Canakkale ve Tekirdag Istasyonlarinin aylara gore karsilastirmali ortalama sisli
giinler grafigi (DMI, 2004).
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Tablo 24. Canakkale istasyonu Goriis Menzili Frekans1 (SHOD, 2001).

Canakkale goriis menzili frekansi (%)
Aylar Iyi goriis Orta goriis | Zayif goriis Sis
(goriis>5 mil) (2-5mil) | (0,5-2 mil) (goriis<0,5mil)
Ocak 84,8 8,4 2,5 4,2
Subat 88,0 9,3 1,7 1,0
Mart 85,3 10,8 2,2 1,6
Nisan 89,0 9,6 1,0 0,2
Mayis 96,3 3,0 0,2 0,3
Haziran 95,2 4,4 0,4 -
Temmuz 96,0 3,6 0,4 -
Agustos 96,3 4,2 - -
Eyliil 95,1 4,3 0,6 -
Ekim 95,0 3,8 0,5 0,5
Kasim 93,2 5,0 1,5 0,3
Arahk 90,3 5,5 2,5 1,7
Yilhk 92,00 5,90 1,10 0,70

Tablo 24’°deki verilere bakildiginda Canakkale Bogazi’nda yilin ilk dort ayinda olumsuz
goriis sartlarinin daha fazla meydana geldigi goriilmektedir. Bu dort ay boyunca bogazda
goriisiin; 0,5 milin altinda, 0,5-2 mil ve 2-5 mil oldugu giinlerin olma siklig1 toplamda %11-
15 arasinda degismektedir. Buna karsin 6zellikle Agustos ayinda goriis konusunda problem
yasanmamaktadir. Iyi goriis sartlarinin hakim oldugu yani goriisiin 5 milin iizerinde oldugu
giinlerin olma siklig1 %96,3 civarinda ger¢ceklesmektedir.

Genel olarak Canakkale Bogazi’ndaki istatistiklere bakildiginda bolgede seyir emniyetini

tehdit eden goriigle ilgili herhangi bir problemin olmadig1 degerlendirilmektedir.
3.1.5. Degerlendirme
Tiirk Bogazlar1 hava sirkiilasyonu bakimindan ¢ok hareketli bir sahadir. Hakim riizgarlar
KD-GB dogrultusundadir. Topografya hava akimlarim bogaz eksenine kanalize etmektedir.

Mevcut verilerin degerlendirilmesi sonucunda asagidaki sonuclar elde edilmektedir.

- Bogaz icinde ortalama sicakliklar kis mevsiminde diisiik, yaz mevsiminde fazladir.
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- Yagslar sicaklik degerlerine uygun olarak kis ve bahar aylarinda fazla yaz aylarinda
azdr.

- Ortalama sisli giin sayis1 sicaklik ve yagisa paralel olarak kis ve bahar aylarinda fazla, yaz
aylarinda azdir. Sis, en ¢ok Mart ayinda goriiliir. En iyi goriis, Kasim, Aralik ve Ocak
aylarinda aksam saatlerinde, diger aylarda ise 6gle saatlerinde olmaktadir.

- Riizgar siiratleri kis, bahar ve sonbahar aylarinda artar.

- Bogazlar icinde kis ve sonbahar aylarinda kuvvetli riizgarlarin ve firtinali giinlerin
sayisinin fazla oldugu goriiliir. Firtinalar daha ¢ok Ocak ayinda goriilmektedir. Eyliil bagindan
itibaren firtinalarin sayisinda da artis baslar. Firtinalarin bogazdaki su hareketi, akintilar ve

seyre biiyiik etkisi vardir (seviye farki 70 cm’ye ulagir).
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3.2. Osinografik Ozellikler

Tiirk Bogazlar1 Osinografik ozellikleri(akint1) acisindan benzer durumdaki uluslararasi
bogazlardan farklilik arz etmektedir.

Bogazdan ugraksiz ge¢is yapan gemilerden; Karadeniz yoniinden gelen gemi Marmara
Denizi'ne yada Ege Denizi’ne ¢ikana kadar ki¢ tarafindan gelen akintinin etkisi altinda kalir.
Doniis noktalarinda ise kivrimlarin keskinligine bagli olarak geminin basi ve ki¢i aymi anda
farkli kuvvet ve yondeki akintinin etkisi altinda kalacaktir. Akinti ile gemi aynmi yonde
oldugunda geminin siirati yiikselmekte, karaya oturma veya kars1 seride gecerek gelen bir
gemi ile catisma tehlikesi artmaktadir. Ayrica kictan veya ki¢ omuzluktan gelen akintinin
etkisi altinda kalan gemiler burunlar1 donerken siiratlenirler ve daha fazla diimen acisi ile
donmek suretiyle akintiyr yenmeye calisirlar. Bu manevra doniisten sonra karaya carpmalara
neden olmaktadir.

Bogazlardaki akinti, olumsuz hava sartlariyla birlesince 6zellikle derin su ¢ekimli gemiler
i¢in tehdit olusturmaktadir. Gemi kaptani tecriibeli olsa da bogaza yabanci olusu kazalar

Onleme de yetersiz kalmasina neden olmaktadir.

3.2.1. Akint1 Sistemi

Akinti; 1s1 farki, sisteme yeni su kiitlelerinin girmesi, gel-git ile su kiitlelerinin hareketi,
dalga yiiksekliginin su derinliginden fazla olmasi gibi unsurlar ile olusur.

Bogazdaki akis1 belirleyen temel faktor; bogazin iki ucu arasindaki su seviyesi farkidir.
Kuzeyinde yer alan Karadeniz de buharlasmanin az olmasi, nehirler ile biiyiikk miktarlarda
yeni su Kkiitlelerinin sisteme eklenmesi, giineyinde baglantili olan denizlerde ise
buharlasmanin cok, sisteme eklenen su kiitlelerinin goreceli olarak az olmasi nedeni ile bu
seviye farki olusur. Ortalama deniz seviyesine gore fark 30,4 + 6,9 cm ile 45,8 = 2,1 cm
arasinda Karadeniz lehine degismektedir (Kurter, 1998). Sistemi basit bir birlesik kap
biciminde diisiiniirsek, kuzeyden giineye siirekli bir akint1 olusacak, giineydeki su kiitleleri de

buharlagsma yolu ile sistemi dengede tutacaktir.
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Seviye farkina bagl olarak olusan bogaz icindeki kuzey-giiney yonlii ana akinti burunlara
carparak, koylara girerek ters akintilar olusturur. Bu acidan bogaz igindeki tiim burunlarin
arka kesimlerinde ters akint1 vardir.

SHOD tarafindan siirdiiriilen Tiirk bogazlar1 akint1 Olciim Projesi kapsaminda Istanbul ve
Canakkale Bogazlarinda RDI marka ADCP (Acoustic Doppler Current Profiler) ve Sea Bird
marka CTD ile mevsimlik olarak ii¢ boyutlu akint1 6l¢iimii yapilacaktir.

Konuyu aciklayabilmek igin, T.C. Deniz Kuvvetleri Komutanligi Seyir Hidrografi ve
Osinografi Dairesi Bagkanlig1 tarafindan yayimlanan “istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve
Canakkale Bogaz1 Trafik Ayirim Diizenleri Haritas1 (SHOD INT 9001, 1995), Istanbul
Bogazi haritas1 (SHOD INT 3756, 28.04.2001), Tiirk Bogazlar1 Haritas1 (SHOD INT
3708, 28.02.2004) ve Canakkale Bogazai Haritas1 (SHOD INT 3750, 19.12.1998) ile
istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazi1 Seyir Rehberi(9000)(2002,
Istanbul) kullamlmustir. Haritada belirtilen akinti yon ve siddetine, sadece ilkesel olarak
itibar etmek miimkiindiir. Ciinkii akint1 siirati degiskendir. Haritadaki olgiiler, hakim kuzey

riizgarlarina ve kuzey-giiney akintilarina gore verilmistir.

3.2.1.1. istanbul Bogaz1 akintist

Istanbul Bogazi’nda iki ana akint1 vardir: Birincisi yiizey akintisi, ikincisi ise yiizeyden 15
m kadar asagida baglayan ve derinligin izin verdigi 6l¢iide 45 m derinlige kadar etkili olabilen
dip akintisidir. Yiizey akintis1 genelde Karadeniz’den Marmara Denizi’ne dogru iken, dip
akintis1 bunun tam tersine, Marmara Denizi’nden Karadeniz’e dogrudur.

Karadeniz’in tuzluluk orani, siirekli tatli su ile beslenmesi ve tuzlu suyun da kismen yiizey
akintisi ile taginmasi nedeniyle, diisiiktiir. Marmara Denizi, Karadeniz’den yaklasik olarak iki
kat daha tuzludur. Bu aym1 zamanda Karadeniz sularinin 6zgiil agirliginin Marmara Denizi
sularindan daha az oldugu anlamina gelmektedir. iki denizin sular1 arasindaki tuzluluk
durumundan kaynaklanan yogunluk farki dip akintisinin da nedenidir. Bu dip akintisinin
stirati ve debisi yiizey akintis1 kadar biiyiik degildir. Yiizey akintisi ile giineye tasman suyun
miktari, dip akintisi ile kuzeye taginan suyun miktarindan yaklasik iki bucuk kat daha fazladir.
Bu kapsamda, yiizey akintis1 ile Marmara Denizi’ne taginan suyun yaklasik yilda 300 km’®

oldugu, buna karsilik dip akintisi ile Karadeniz’e taginan suyun ise yaklasik olarak yilda 125
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km’® oldugu tahmin edilmektedir (www.turkishpilots.org.tr, 2004). Siirat bakimindan
incelenirse, dip akintist ancak 1,85-3,7 km/sa. (1-2 knot)’e kadar c¢ikabilmektedir
(www.turkishpilots.org.tr, 2004).

Bogaz, yalmizca gemi trafiginin degil, Karadeniz’in 3 biiyiik nehirle beslenen sularinin da
tek cikis kapisidir (Tuna, Dinyeper ve Don Nebhirleri). Bu ii¢ nehir, Karadeniz’i siirekli olarak
tath su ile beslemektedirler. Eger Bogazlardaki akinti ve yiizey buharlagsmasi olmasa idi, akan
bu nehirler nedeniyle Karadeniz yilda 30 cm kadar yiikselecekti. Su anda Karadeniz, su seviye
si Marmara Denizi’'nden 40 cm daha
yiiksektir  (www.turkishpilots.org.tr,2004).
Karadeniz’den Marmara Denizi’ne dogru
olan ylizey akintisinin ana sebebi bu seviye
farkliligidir. Daha yiiksek seviyede olan
Karadeniz’in sulari, seviyesi daha algak olan
Marmara Denizi'ne dogru ‘“akmaktadir”.
Buna “bosalma akintis1” da denilebilir.

Normal meteorolojik kosullarda, ylizey
sularinin, Bogaz'mm kuzey agzindan itibaren
izledigi yol su sekildedir.

Akint1 bogazin girisinden itibaren “orta-
su” denilen bir bicimde kiyilara yaslanarak
Marmara Denizi’'ne iner. Kanal Kkesitinin

daraldig1 yerlerde siirati artar. Akintinin en

siddetli oldugu yerler, “Akintiburnu,

Sekil 24. Istanbul Bogaz1 akint1 sistemi Kandilli, Sarayburnu” dur.
(SHOD INT 3756, 28.04.2001)
Bu genel bilgiler verildikten sonra akintinin bogazda izledigi istikamet ve siiratleri

hakkinda bilgi verilecektir. Istanbul Bogaz1’nin kuzey girisinde akint1 0,926-1,85 km/sa. (0,5-
1 knot) arasinda degisir. Ana akinti, Bogaz'in Kuzey Agzi'nda Garip¢e Burnu'nda 0.926-1,852
km/sa. (0,5-1 kts) siiratle Bogaz'in bati1 sahiline vurur ve bu nokta ile karsi sahildeki Poyraz

Burnu arasinda Bogaz'in biitiin genisligini kaplar. Fil Burnu ile Rumelikavagi arasinda
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akintinin ekseni, kuzeybati sahiline dogru yaklasir ve ayni1 zamanda biraz daha siiratlenerek
1,85 km/sa. (1 knot'in) iizerine ¢ikar (Sekil 25) ( www.denizce.org.tr, 2004).

Acartabya civarindan, Selviburnu'na kadar, akintinin ekseni, bogazin dogu kiyisina daha
yakin ve siirati 1,85- 2.778 km/sa. (1-1,5 knot) arasindadir (Sekil 26) (www.denizce.org.tr,
2004). Ana akintinin bati stninn Mesar Burnu'nun kuzeybatisina carpar. Bilyiikdere Koyu'na

girmeden, Kirecburnuna dogru yonelerek, Umurbanklan iizerinden giineydoguya dogru

devam eder.

Sekil 26. Acartabya-Selviburnu arasi yiizeykmtlsl (SD INT 3756, 28.04.2001).
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Selviburnu ile Tarabya arasinda iki sahil arasina yayilan akintinin siirati bu mevkide 1,85-
2.778 km/sa. (1-1,5 knot) arasindadir (Sekil 27). Buradan biraz daha giineyde akinti Anadolu
sahilinden Rumeli sahiline yaklasarak Yenikdy Burnu civarinda sahile carpar. Yenikdy'den
itibaren bogazin daralmasina ve su kiitlesinin sikigmasina bagh olarak akint1 4,63-5,55 km/sa.
(2,5-3 kts)’e yiikselmektedir. Daha sonra, Istinye Koyu'nun giineyinde, Anadolu Hisari
yakininda 3,7-5,55 km/sa. (2-3 kts) siiratle tekrar tiim bogaz genisligi boyunca ilerleyerek,

Kandilli Burnu'nun dogu sahiline carpar (Sekil 28).

.\Im i
Sekil 28. Yenikoy-Kandilli arasi1 yiizey akintis1 (SHOD INT 3756, 28.04.2001).
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Bu akint1 daha sonra, Avrupa kiyilarina sokulmadan, genellikle Anadolu kiyilarma yakin
olarak ve biraz siiratlenerek, 5,55-7,4 km/sa. (3-4 knot) siiratle Akint1 Burnu'na kadar devam
eder (Sekil 29) ( www.denizce.org.tr , 2004). Akint1 Burnu'nda, Rumeli sahiline ¢arpar. Bu
bolgede akint1 en yiiksek siirate ulagir. Ozellikle, Beylerbeyi Saray1 onlerinde akintinin siirati
7,4-9,26 km/sa. (4-5 knot)’e kadar ¢ikar. Buradan, Uskiidar Sahili'ni yalayarak, Sarayburnu'na
dogru akar. Bu bolgedeki ana akintimin siirati, Vanikoy'den Kizkulesine kadar 5,556-7,4
km/sa. (3-4 knot) civarindadir (Sekil 30). Kizkulesi'nin giineyinde ise biraz yavaslayarak 3,7-
5,556 km/sa. (2-3 knot)’e diiser(www.denizce.org.tr, 2004). Bunun sebebi, ana akintinin

L e T -

Sekil 29. Vanikoy-Pasalimani arast yiizey akintisi (SHOD INT 3756, 28.04.2001).

Sekil 30. Pasalimani-Kizkulesi yiizey akintis1 (SHOD INT 3756, 28.04.2001).
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Sarayburnu'na carparak siiratinin kesilmesi, bir kisim sularin Hali¢'e ve Tophane'ye dogru
kivrilarak anaforlar olusturmasidir.

Meteorolojik sartlarin degismesi, Ozellikle riizgarin yonii ve siddeti akintiyr 6nemli
olciide etkilemektedir. Riizgar yildiz ve poyrazdan kuvvetli eserse, Istanbul Bogazi'ndaki
yiizey akintisi da 2-3 misli artar. Bogaz sular1 bu donemlerde adeta bir nehir gibi akar.
Normal kosullarda en fazla 5,556-7,4 km/sa. (3-4 knot) oldugu yerlerde 13-14,8 km/sa. (7-8
knot)’ye kadar ¢ikabilmektedir (www.turkishpilots.org.tr, 2004).

Kuvvetli lodos riizgarlari, Marmara Denizi’'nin sularimm kuzeye dogru yigar ve su
seviyesini Istanbul Bogazi'min giiney girisinde 0.5 m kadar yiikseltebilir. Bu durumda
Bogaz’in akinti rejimi degisir; yiizeyde “orkoz” adi verilen ters akint1 olugur. Bu akint1 zaman
zaman kuzey akintisi siiratine ulasir. Yani 6-7 knot’a kadar orkoz akmtis1 ¢ikabilmektedir
(www.denizce.org.tr, 2004). Yonii kuzeye dogru olan akinti, gemilerin seyri agisindan daha
tehlikelidir. Ornegin, 1999 yili subat ayinda 100 bin ton ham petrol yiiklii Spetses adli dev
tanker, Karadeniz’den Marmara Denizi yoOniine dogru giderken, 80 derecelik bir doniis
yapmast gereken YenikOy aciklarinda, doniisii siddetli lodos nedeniyle yapamamis, karsi
sahile siiriiklenmis ve Cubuklu Onlerinde zorlukla durabilmistir. Cubuklu’daki akaryakit
depolarinin hemen Oniinde meydana gelen bu olayda, ¢ok biiyiik bir kazanin esiginden
doniilmiistiir (www.turkishpilots.org.tr, 2004).

Orkozlar olustugunda Bogaz'in giiney agzinda iist akinti ile alt akinti1 arasindaki seviye
yukart dogru yiikselir. Ust akintinin derinligi azalr, dip akintisinin derinligi artar ve bu durum
ozellikle derin su ¢cekimli gemileri etkiler.

Bogaz'da bir de ana akintiya karsi duran koylarin veya burunlarin kivrimlarina giren
sularin sahilin kivrimlarim takip ederek ters yonde kiyidan ilerlemesi ile olusan "anaforlar"
veya diger tabiriyle "aynalar" vardir. Anaforlanin siddeti de ana akintinin giinlik siddet
degisimine paralel olarak degisir. Ornegin, Galata ile Defterdar Burnu arasindaki ters akinti,
ogleden sonra daha kuvvetli akarken, aksam ge¢ vakitlerde siirati azalir.

Ortakoy'iin glineybati kiyilar1 yakininda ters akintinin siirati ortalama 0.926 km/sa. (0.5
knot)'in {izerindedir. Ters akinti Defterdar Burnu ile Akinti Burnu arasinda zaman zaman
sahile yakin yerlerde kuvvetlenir. Akint1 Burnu'nun giineyinde doguya donerek ana akintiya
karisir. Akintinin yonii ve kuvveti hava sartlarindaki degismeler ve bilhassa riizgar ile

dogrudan ilgilidir. Bahse konu faktorlere bagli olarak biiyitkk degisimlere ugrayabilir.
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Anaforlarin siirati higbir zaman ana akint1 siiratine erisemezler. Kible ve lodos riizgarlarinda
normal sekline nazaran, anafor akintisinin eni 1 gominadan(l gomina=185.2 m) biraz fazla
olmak iizere daralir (www.denizce.org.tr, 2004).

Uskiidar'in kuzey koyundaki ters akinti, dar bir serit olarak kuzeydogu yoniinde akar. Bu
akint1 lodos riizgarlarinda bogazin ortalarina kadar ilerler. Beylerbeyi'nin kuzeydogusundaki
koyda, Anadoluhisari'nda, Vanikdy'deki kiiciik koyda, Bebek Koyu'nda ve Istinye Koyu'nun
dis kisminda kisa birer ters akinti sirkiilasyonu vardir.

Biiyiikdere Koyunda, 0.926 km/sa. (0.5 knot) siiratinde bir ters akint1 sahili takip ederek
poyraz yoniinde Mesar Burnu'na kadar ¢ikar. Bununla birlikte, Mesar Burnu'nun kuzeydogu
tarafinda bir baska girdap olusur ve Tellitabya Burnu'na kadar uzanir. Biiyilk Liman'da,
Garip¢e Burnu ile Rumeli Burnu arasindaki koylarda da kuzey yonlii kiigiik ters akintilar
vardir (www.denizce.org.tr, 2004).

Incir ve Beykoz Limanlar’min iginde bulundugu biiyiik koyda ve Selviburnu'nun
giineydogusuna dogru olan koyda, biiyiik bir anafor vardir. Bu biiyiikk anafor, koyun genis
kisimlarinda kiyidan aciga dogru 4 gominaya (740,8 m) kadar uzanir. Akintinin siirati 0.926
km/sa. (0.5 knot)’ den fazla olup, Incir Limani'ndan itibaren sahil boyunca siirer. Giineyden
cok sert riizgar eserek deniz seviyesini yiikselttikten sonra aniden kesilip, yerini kuzeyden
gelen sert riizgara birakirsa, Beykoz ve Incir Limam'nda ¢ok kuvvetli anaforlar meydana
getirir (www.denizce.org.tr, 2004).

Fil Burnu'nun ayirdig: iki kiigiik anafor vardir. Birisi Keg¢ilik Koyu'nda, digeri Poyraz
Burnu'nun giiney tarafindaki koydadir. Ayrica Umuryeri Limani'nda giineye dogru bir anafor
bulunmaktadir. Bunlara ilave olarak, Umurbanklarinin dogusuna dogru, Calilik Tepe'ye yakin

ve Selviburnu'na dogru akan bir ters akint1 vardir (www.denizce.org.tr, 2004).
3.2.1.2. Canakkale Bogazi1'min Akint1 Sistemi
Canakkale Bogazi’nin Marmara Denizi ¢ikist ile Ege Denizi cikisi arasinda yaklagik 40-
50 cm bir seviye farki bulunur. Bu farktan dolayr Marmara Denizi’nin sular1 Ege Denizi’ne

akar. Bu nedenle iist ve alt akint1 olarak birbirlerine ters iki akinti sistemi olusur. Marmara

Denizi'nden gelen sular iistten Ege Denizi'ne, Ege Denizi sular ise alttan Marmara Denizi'ne
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akar. Marmara Denizi tarafinda 20 m olan yiizey suyu kalinhig1 Ege Denizi'ne dogru 5 m’ye

kadar inmektedir.

Sekil 31. Canakkale Bogaz1 girisindeki ylizey akintis1 (SHOD INT 3750, 19.12.1998)

Sekil 32. Canakkale Bogaz1 girisi Nara Burnu’na kadar olan yiizey akintis1 (SHOD INT3750,
19.12.1998).

Yiizey akintilar1 Istanbul Bogazi'na nazaran daha diizenlidir. Yiizey akint1 siirati bogazin
kuzey girisinde diisiiktiir (1 knots), giineye dogru giderek artar (Sekil 31). Nara'ya kadar olan
bolgede akintimin genel siirati 2,78-3,7 km/sa. (1.5-2 knot) dolayindadir (Sekil 32)
(www.denizce.org.tr , 2004). Bogaz1 gecen akinti kenarlarda kiy1 seklinin neden oldugu bazi
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ters akintilar1 olusturur. Bu ters akintilar Anadolu kiyilarinin giiney ve orta kesimlerinde daha
belirgindir.

Gelibolu 6nlerinde 3,7 km/sa. (2 knot) (Sekil 33), Nara Onlerinde 7,4 km/sa. (4 knot),
Kilitbahir 6nlerinde zaman zaman 5.55-7,4 km/sa. (3-4 knot) siiratle akar(Sekil 34). Akinti en

yiiksek siirate Nara Burnu onlerinde erigsmektedir. Naradan sonra ise akinti siirati Ege Denizi

cikisina dogru azalir (Sekil 35), (Sekil 36) (www.denizce.org.tr, 2004).

Sekil 33. Canakkale Bogazi Nara Burnu girisindeki yiizey akintis1 (SHOD INT3750,
19.12.1998)

Sekil 34. Nara Burnu doniiste yiizey akintis1 (SHOD INT 3750, 19.12.1998).



Sekil 35. Nara Burnu-Kilitbahir arasi yiizy akintis1 (SHOD INT 3750, 19.12.1998).

Sekil 36. Canakkale Bogazi cikis yiizey akintist (SHOD INT 3750, 19.12.1998).

Yiizey akinti siirati, KD yonlii riizgarlar estigi zaman artarken, GB yonlii riizgarlarda
azalir. Riizgarin lodostan kuvvetli esmesi halinde akinti, bazen durabilmekte, bazen de ters
yonde Bogaz yukari akabilmektedir. Bu riizgarlar, Ege Denizi’nin sularini kuzeye dogru yigar

ve su seviyesini Canakkale Bogazi’nin giiney girisinde yiikseltebilir. Bu durumda Bogaz’in
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akinti rejimi degisir; yiizeyde Istanbul Bogazi’nda oldugu gibi “orkoz” adi verilen ters akinti

olusur.
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Sekil 37. Canakkale Bogaz1 yiizey ve dip akintilar1 yon ve siiratleri.

3.2.1.3. Marmara Denizi'nin akinti sistemi

Marmara Denizi, Istanbul Bogazi ile Karadeniz’e, Canakkale Bogazi ile de Ege Denizi’ne
baghh olan yari-kapali bir sistemdir. Marmara Denizi’'nin 6zellikleri, iist tabakada
Karadeniz’den gelen sular, alt tabakada ise Ege Denizi ve Akdeniz’den gelen sular tarafindan
belirlenmektedir.

Marmara Denizi, su seviyesi olarak Karadeniz’den ortalama 40 cm daha algak
oldugundan; nehir sulartyla siirekli beslenen Karadeniz’in sular1 Marmara Denizi’ne ve
Marmara Denizi’nden da Ege Denizi’ne bosalir.

Istanbul Bogazi’'ndan ¢ikan akintinm siirati bogazin Marmara Denizi’ne acildigi yerde

alanin genislemesiyle birdenbire azalir ve 1,85-3,7 km/sa. (1-2 knot)’a diiser. Marmara
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Denizi’nin ortalarinda bu siirat 0,926 km/sa. (0.5 knot)’a kadar azalir (SHOD,no: INT 9001,
1995).

Istanbul Bogazi’'ndan gelmekte olan akint1 Sarayburnu’nu gectikten sonra ii¢ kola ayrilir.

a. Birinci kol Izmit Korfezi istikametine gider.

b. Ikinci kol, Bozburun, imrali, Mudanya ve Gemlik istikametinde gider.

c. Ugiincii kol, Marmara Denizi kuzey kiyilarim takip eder ve Imrali Adasi kuzeyinde
ikinci kolla birlestikten sonra Marmara Adalan kiyilarin1 yalayarak Gelibolu’ya ulagir.

Marmara Denizi'nde cografi yapinin seyir tizerinde herhangi bir olumsuz etkisi yoktur.
Kiyilara yakin bolgelerde Marmara Denizi'nin i¢ akintilan1 farkli yon ve siiratte olmakla

beraber, trafik ayrim hattinda akintilar diizenli ve siiratleri azdir.

3.3. Morfolojik Ozellikleri

Tiirk Bogazlari, Avrupa ile Asya kitalar1 arasinda en yakin nokta olarak kitasal gegisi,
Karadeniz’de kiyisi olan iilkelerin Akdeniz’e ve dolayisiyla okyanuslara ¢ikisini saglayan tek
denizyoludur.

Istanbul Bogazi orta hattindan olgiildiigiinde uzunlugu 31,484 km (17 deniz mili)’dir.
Kiyilardaki uzunluk, Anadolu tarafinda 35,188 km (19 deniz mili), Rumeli yakasinda ise daha
kivrimli yapisindan dolay1 55,56 km (30 deniz mili)’dir. En genis yeri 3.500 m (3740 yarda)
ile Bilylikdere-Umuryeri arasi olup en dar yeri de 698 m (770 yarda) ile Rumeli Hisan ile
Anadolu Hisar1 arasidir. Istanbul Bogazi1 kuzey girisinin genisligi 3370 m (3640 yarda), giiney
cikisinin genisligi ise 2862 m (3090 yarda) dir. ( SHOD INT 3756, 28.04.2001). Bogaz’in
derinligi ortalama 65 m olup en s1g yeri kuzey rotasi iizerinde Kadikoy Inci burnu 6nlerinde
18 m giiney rotasi iizerinde 12.8 m’dir. En derin yer ise 110 m ile Kandilli agigindadir (SHOD
INT 3756, 28.04.2001). Bogaz,, Giiney-Kuzey ekseni Kuzey’e yaklasik 22 derecelik bir ag1
yapmaktadir. Kivrimli yapisindan dolay: Istanbul Bogazi’'ndan gecen gemiler 12 kez rota
degistirmek zorundadir. Bunlar arasinda 6zellikle 45 derecelik doniisiin yer aldig1 bogazin en
dar ve riskli yeri olan 698 m genisligindeki Kandilli-Asiyan arasi ile 80 derecelik doniisiin yer
aldig1 Yenikoy en riskli yerlerdir.

Marmara Denizi, bir i¢deniz olup Canakkale Bogaz ile Istanbul Bogazim baglar. Dogu-

bati uzunlugu 275 km, kuzey-giiney genisligi ise 75 km’dir. Avrupa kiyilarinin uzunlugu 264
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km, Asya kiyilarinin uzunlugu 663 km’dir. (TOLUNER S.,1989). Marmara Denizi, yaklagik
11110 km*'lik bir alani kaplamaktadir. (Gazioglu. 2001). En derin yeri, 1270 m derinligindeki
Cinarcik Baseni’dir. (Gazioglu, 2001). Kuzeye dogru gidildikce derinlik artar.

Canakkale Bogazi’nin kuzey girisi Zincirbozan fenerinden gecen boylam, giiney girisi ise
Mehmetc¢ik Burnu fenerini Kumkale fenerine birlestiren hattir. Canakkale Bogaz1 Istanbul
Bogazi’min yaklagik iki kat uzunlugunda olup 68,524 km (37 deniz mili)’dir. Canakkale
Bogazi’nin Avrupa kiyilarinin uzunlugu 78 km, Asya kiyilarinin uzunlugu ise 94 km’yi bulur
(Ozdalgan, 1965). Bogazin en dar yeri, Canakkale-Kilitbahir arasi1 olup 1324 m (1430 yarda),
en genis yeri ise Intepe limani oniinde 7315 m (7900 yarda) dir. Canakkale Bogaz1 kuzey
giriginin genisligi 5185 m (5600 yarda), giiney girisinin genisligi ise 4390 m (4740 yarda)dir
(SHOD INT 3750, 19.12.1998). Bogazin ortalama derinligi 65 m’dir. en derin yeri ise Dalyan
Burnu 6nlerinde 94 m, en s1g yeri ise Kabageven Burnu 6nlerinde 25 m, giiney rotasi iizerinde
Kilitbahir onlerinde 27 m’dir.

Canakkale Bogazi’nda Istanbul Bogazi'ndaki gibi keskin doniisler olmasa da kiiciik-
biiyiik toplam 11 kez rota degisikligi yaplmak gerekir. En biiylik doniis Nara Burnu onlerinde
bir defada 75 derecelik rota degisikligidir (SHOD INT 3750, 19.12.1998).

3.3.1. istanbul Bogaz1

Istanbul Bogaz1’nin kuzey girisinde, Pasa Burnu Anadolu Feneri arasinda en derin yer 70
m’dir. Avrupa yakasinda bulunan Paga Burnundan 70 m derinlige gegis tatl bir egim ile olur.
Anadolu tarafinda ise, derinlik yamag egiminin fazla olmasindan dolay1 hizla artar.

Anadolu Feneri’nin giineyinde Cakal Limani bulunmaktadir. Istanbul Bogazi Cakal
Limani’ndan sonra daralmaya baslamaktadir. Kazandibi Burnu (Anadolu) ile Garip¢e Burnu
(Avrupa) arasinda daralma biter. Bu noktada derinlik 83 m’dir. Buna karsilik Anadolu
yakasinda derinlik ortalama 18 m civarindadir (Sekil 38). Kazandibi Burnu - Garip¢e Burnu
arasinda derinlikte 40 m’ye varan hizli degismeler de goriilmektedir (SHOD INT 3756,
28.04.2001).
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Kazandibi Burnu ile Fil Burnu arasinda bulunan Poyraz mevkiinde derinlik giivenli seyre
elverisli olmadigindan deniz trafigine kapalidir (Sekil 39).

Poyraz Koyu’nun giineyindeki Fil Burnu ile Cali Burnu arasinda bogaz tekrar daralir. iki
burun arasinda derinligin en fazla oldugu yer 68 m’dir (SHOD INT 3756, 28.04.2001).
Daralmadan dolay1 bu noktada gemilerin duraklamasi ve balik¢ilik yapmasi yasaktir.

Fil burnunun giineyinde yer alan Kegilik Koyu Deniz Kuvvetleri Komutanligi baglisi
gemilerin egitim alam1 oldugundan seyre kapalidir. Derinligi en fazla 61 m oldugu koyda,
stirati 0,926-1,85 km/sa. (0,5-1 knot) arasinda degisen K-G yo6nlii bir akinti vardir (SHOD
INT 3756, 28.04.2001).

Kecilik Koyu'nun giineyindeki Kavak Burnu’nun batiya dogru yaptigi c¢ikintinin
karsisinda Dikilikaya Feneri’nin de bulundugu siglik yer alir. Bu nokta gemiler icin tehlike
yaratan sigliklardan biridir (Sekil 40).

Tellitabya Burnu ile Anadolu Kavag: arasinda bogaz hizla genisler. Derinligin en fazla 63
m oldugu iki nokta arasinda, kiyilara gidildik¢e hizli bir siglagsma goriiliir. Hatta Anadolu

yakasindaki Acartabya oniinde derinligin 1-2 m arasinda degistigi bir kum banki bulunur
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(SHOD INT 3756, 28.04.2001). Bu nokta 6zellikle giineyden kuzeye gecis yapan gemiler i¢in
tehlike olusturmaktadir.

foa

Sekil 39. Kavak Burnu-Beylerbeyi batimetrik haritasi(SHOD INT3756, 28.04.2001).
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Sekil 40. Karadeniz Cikisi- Umuryeri Banki arasinin batimetrik haritasi(SHOD INT 3756,
28.04.2001)

Acar Burnu ‘nun hemen giineyinde yer alan Umuryeri Banki bogaz i¢indeki en biiyiik
sigliktir. Bu bank Cayirbasi’ndaki Biiylikdere Limami ile Selviburnu arasindaki GD-KB
dogrultulu hattin iizerinde yer almaktadir. Bogaz ortasinda 61 m olan derinlik Umuryeri
Banki’'nda hizla azalir ve 4 m’ye diiser (SHOD INT 3756, 28.04.2001). Akintinin
siddetlendigi donemlerde, G-K yonlii gecis yapan gemilerin siiriiklenerek sik sik karaya
oturduklar1 bu mevkii, en tehlikeli yerlerin basinda gelir.

Selviburnu’nun giineyinde YenikOy-Beykoz arasi bogazdaki en keskin doniisiin oldugu
yerdir. Yenikoy aciklarinda KB-GD yoniinden 80 dereceye yakin bir doniisle KD-GB y6niine
donen bogazin bu noktasi kaza ihtimalinin ¢ok yiiksek oldugu bir bolgedir. Cilinkii bu doniis
Beykoz tarafina dogru bir ters akintinin olugsmasina neden olmaktadir. Bunun yaninda genel

akintiya dik bir doniis yapilmak zorunda kalinmasi gemilerin Incirkdy bankina dogru
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stiriiklenmelerine neden olmakta, bu durumdan kurtulmak isteyen gemilerin daha fazla diimen
acis1 kullanmalar1 sonucunda Yenikoy sahillerine ¢carpmalarina sebep olmaktadir.

Beykoz un giineyinde yer alan Incirkdy Banki bogaz igindeki 6nemli siglik alanlardan
biridir. Derinlik bu noktada 70 m’den, 30 m’ye kademeli gecis yaptiktan sonra aniden 3,2
m’ye inmektedirf(SHOD INT 3756, 28.04.2001). Bankin bulundugu koydan dolay1 sapan
akint1 ters donerek saatte siirati 5,55 km/sa. (3 knot)’e ulasan bir akint1 olusturmaktadir.

Yenikoy-Cubuklu arasinda deniz tabani egimi Avrupa yakasinda az Anadolu yakasinda
ise fazladir. Bu durum Anadolu yakasinda derinligin fazla olmasina neden olmaktadir. En
derin yerin 72 m (SHOD INT 3756, 28.04.2001) oldugu bu iki nokta arasinda Avrupa
yakasina yakin gecislerde karaya oturma riski bulunmakta, Anadolu yakasinda ise sahile ¢cok
yakin kesimlerde bile derinligin fazla olmas1 bolgedeki yerlesim yerleri icin tehlike
olusturmaktadir.

Kanlica-Emirgan arasinda bogaz tekrar daralarak yon degistirmekte ve kabaca K-G
yoniine donmektedir. Dar bir su kanali haline gelen bogazin bu kesiminde en derin yerler orta
kesimde bulunmakta ve derinlik 70 m’yi agsmamaktadir (SHOD INT 3756, 28.04.2001). Buna
karsilik derinlik bogazmn her iki kiyisina gidildik¢e dogal olarak hizla azalmaktadir. Fatih
Sultan Mehmet Kopriisiiniin giineyinde derinligi 12-13 m arasinda degisen kiiciik banklarin
kiyida yer aldig1 goriilmektedir (SHOD INT 3756, 28.04.2001).

ST AT F Al

Sekil 41. istanbul Bogazi’nin en derin yeri (Kandilli aciklar1)(SHOD INT3756, 28.04.2001).
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Kandilli Burnu ile Bebek Koyu arasinda bogazin en derin noktasi olan 110 m
derinligindeki ¢ukurluk yer alir (Sekil 41). Kandilli doniisiinden sonra bogazin genisledigi,
orta kesimlerinde derinligin 70 m civarindan 50 m’ye diistiigii goriiliir. Avrupa yakasinin
giineyinde bulunan Galatasaray Adast bu kesimdeki en si§ noktayr teskil etmektedir.
Cengelkdy’den itibaren bogaz batiya dogru bir doniis yapar. Deniz tabani derinliginin bu
kesimlerde 40 m civarina kadar diistiigii goriilmektedir.

Giineye dogru gidildikge Besiktas-Uskiidar arasinda derinlikleri, 17-19 m olan iki adet
siglhik dikkati ¢eker. Bogaz derinliginin 30-40 m arasinda degismesine ragmen bu banklar
bogazin tam ortasinda yer alirlar (SHOD INT 3756, 28.04.2001).

Uskiidar-Besiktas hattindan itibaren giderek genisleyen bogaz, Kiz Kulesi aciklarinda
doguya dogru bir doniis yapar. Kiz Kulesi-Sarayburnu arasinda en derin nokta 48 m’dir. Kiz
Kulesi’nin giineyinde, derinligi 8 m oldugu icin liman olarak degerlendirilen Haydarpasa
koyu bulunmaktadir (Sekil 42) (SHOD INT 3756, 28.04.2001). Bu alanda liman faaliyetlerini

engelleyebilecek Lodos riizgar etkin oldugundan bir adet mendirek yapilmistir.

" d i S

Sekil 42. Marmara ¢ikisinin batimetrik haritas1 (SHOD INT 3756, 28.04.2001)
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3.3.1.1. istanbul Bogaz1'ndaki adalar

Istanbul Bogazi'nin giiney girisine yakin bolgede Salacak mevkisinin 250 m kadar
aciginda bir ada olarak Kizkulesi vardir ( Sekil 43) (SHOD INT 3756, 28.04.2001). Adanin
etrafi kaya ve bankla ¢evrilidir. Bank adanin dogusundaki sahile bir siglik ile baglantilidir.

: ‘-‘..—/ g . '.’T‘r‘;’:?""f"""’;"jl’"""'HZ" ‘y;.”:’.‘;..{..
3 3 ” 1 S - ’ o ]
3 ; : g P B P
: : e T & i e e / |
— 3 -l el LA g
. : T e ] A i

) -E\‘. : “_

Ly g ; : :
Sekil 44. Kurucesme Adasi (SHOD INT 3756, 28.04.2001).
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Kuzeye dogru ikinci ada Defterdar Burnu'nun 880 m kuzeyinde bulunan Kurucesme
Feneri’dir. Etrafi Kurugesme Banklan ile cevrilidir (Sekil 44). Banklarin iizerindeki su
derinligi 10 m’den azdir, uzunlugu 400 m, genisligi 120 m’dir (SHOD INT 3756,
28.04.2001).

|||||||||||||||ﬂ.|.|||| o
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Feneri. (SHOD INT 3756, 28.04.2001),

Diger bir ada, Bebek Koyunun merkezinde bulunan ve iizerinde Bebek Feneri'nin
bulundugu adadir (Sekil 45). Bebek adasinin {izerinde bulundugu Bebek Banki'nin ortalama
uzunlugu 450 m, genisligi ise 120 m’dir. Bankin iizerindeki su derinligi 10 m ile 2.7 m
arasinda degisir. Adanin kiyidan olan mesafesi 165 m’dir (SHOD INT 3756, 28.04.2001).

Rumelikavag1 agiginda, yaklasik 180 m uzunlugu ve 120 m genisligi olan Dikilikaya

Banklari'nin iizerinde Dikilikaya adasi bulunur (Sekil 46) (SHOD INT 3756, 28.04.2001).
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Sekil 46. Dikilikaya Adas1 (SHOD INT 3756, 28.04.2001).

3.3.1.2. istanbul Bogazi'nda banklar

Bogaz'da iizerlerinde ada veya adacik seklinde yapilarin bulunmasi sebebiyle "adalar"
baslig1 altinda yer verilenlerden, farkli olarak oOzellikle biiyiik gemiler i¢in tehlike olusturan

banklar bulunmaktadir.

Umuryeri Banki

7.\
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Sekil 47. Umuryeri Banki (SHOD INT 3756, 28.04.2001)
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Acar Burnu ‘nun hemen giineyinde yer alan Umuryeri Banki bogaz i¢indeki en biiyiik
sighktir (Sekil 47). Bu bank Cayirbasi’ndaki Biiyiikdere Limani ile Selviburnu arasindaki
giineydogu-kuzeybat1 dogrultulu hattin iizerinde yer almaktadir. Bogaz ortasinda 61 m olan
derinlik Umuryeri Banki’nda hizla azalir ve 4 m’ye diiser (SHOD INT 3756, 28.04.2001).
Akintinin siddetlendigi dénemlerde, giiney-kuzey yonlii gecis yapan gemilerin siiriiklenerek
sik sik karaya oturduklar1 bu mevkii, en tehlikeli yerlerin baginda gelir.

Sarayburnu Banklarinin, iizerindeki su derinligi 1-10 m arasinda degismektedir. Ortakoy
Banki, Ortakdy Burnu'nun 80 m agigina kadar uzanir. Yenikoy Banki, diger adiyla Koybasi
Sighig, Istinye Burnu ile Yenikdy Burnu boyunca uzamr. Yenikdy Burnu'ndan sonra
kuzeybatiya dogru 350 m kadar devam eder. Kiyidan uzakligi 100-250 m arasinda
degismektedir. Biiyiikkliman Banki, Karatas Burnu'ndan Garipce Burnu'na dogru yay gibi

kivrilarak uzanir. Kiyidan 250 m mesafede bankin iistiindeki su derinligi 3-5 m arasinda

degisir (SHOD INT 3756, 28.04.2001).
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Sekil 48. Incirkdy Banki (SHOD INT 3756, 28.04.2001)
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Sekil 49. Ahlrkapl Banki (SHOD

Anadolu yakasi kiyilarinda giineyden kuzeye dogru ilk bank, Kizkulesi Banki'dir. Daha
yukarida Goksu yada Anadoluhisart Banki bulunur. Macar Banki, Macar Burnunun
kuzeydogusuna dogru 400 m mesafede, 270 m uzunluk ve 120 m genislikte, iizerindeki su
derinligi yaklasik 3.7-1.5 m olan bir banktir. Bunlarin yan1 sira, Poyrazkoy'iin 700 m Ag¢igina
kadar uzanan Poyraz Banki, Incirkdy'iin 480 m agigina kadar uzanan Incirkdy Banki (Sekil
48), Pasabahce'nin 190 m acigina kadar uzanan Pasabahce Banki, Baltalimani deresinin
yaklagik 140 m agigina kadar uzanan Baltalimam Banki ve Mezar Burnu'nun yaklasik 120 m
acigina kadar uzanan Sariyer Banki bulunmaktadir. Son olarak da Istanbul Bogazi’nin

cikisinda Ahirkapi banki bulunmaktadir (Sekil 49)(SHOD INT 3756, 28.04.2001).

3.3.2. Marmara Denizi

Icerisinden gecen Kuzey Anadolu Fay Hatt1 nedeniyle 1200 m derinligindeki kuzey yaris1,
100 m’den daha sig kita sahanlhifi bolgesinden olusan giiney yarisindan ¢ok keskin bir
topografik egim ile ayrilmistir. Bu derin kesim ayrica birbirinden 750 m’lik esiklerle ayrilmig
iic tane derin havzadan olugsmaktadir. Bu havzalar, Marmara Denizi’nin her iki ucundaki si1g
kita sahanliklari ile Istanbul ve Canakkale Bogazlarina baglanmaktadir (www.yalovacevre.

gov.tr, 2004).
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En derin yeri, 1270 m derinligindeki Cinarcik Baseni’dir (Gazioglu, 2001). Kuzeye dogru
gidildik¢e derinlik artar. Trafik hatt1 iizerinde seyir emniyetini menfi yonde etkileyecek bir

ozellik mevcut degildir.
3.3.3. Canakkale Bogaz1

Canakkale Bogazi'nmin Bat1 kiyilar bastan basa, sahilden en fazla 0,2 mile (370,4 m) kadar
uzanan kayalik ve sigliklarla bezenmistir. Sigliklarin bittigi yerde derinlik aniden 50-60 m’ye
cikar. Tiim seyir kanalinda derinlikler 50-80 m arasinda degisir. Her iki kiyidan yaklasik 200
m uzaklik boyunca 50 m es derinlik hatt1 devam eder (www.denizce.com, 2004). Zincirbozan
Onlerinde kum banklar1 olusmustur ve sahil kesimde derinlik 7.3 m’ye kadar diiser (Eryi1lmaz,
1995). Ayrica aym sahil kesiminde Zincirbozan Banki'ndan giineye dogru inen ve Cardak
Lapseki'ye kadar devam eden kiy1 kesiminde kum bank1 nedeniyle derinlik,

Sekil 50. Nara Burnu agiklari (SHOD I 3750, 19.12.1998)

Cardak aciklarinda 3 m’ye kadar diismektedir. Gelibolu-Cardak arasi derinlik 75 m’ye kadar
ulagsmaktadir. Ege Denizine dogru derinlik giderek artar. Siitliice aciklarinda 78 m’ye,
Burhanli 6nlerinde 94 m’ye, Uzun burun a¢iklarinda 90 m’ye Nara Bumu onlerinde 103 m’ye

(Sekil 50), Kilitbahir 6nlerinde 93 m’ye, Intepe Kumkale aras1 70-80 m’ye, Kumkale Burnu-
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Seddiilbahir arasinda 88 m’ye ve Ege Denizi cikisinda 50-60 m’ye ulagmaktadir

(www.denizce.com, 2004).

3.3.3.1. Banklar

Bogazin dogu kiyisindaki koylarda bati yakasina nazaran daha fazla siglhik bulunur.
Bogaz'in kuzey girisinde Zincirbozan Banki kiyidan bir mil(1852 m) agiktadir. Kiy1 ile
arasindaki derinlik 4-6 m arasindadir. Zincirbozan Bankinin 3 mil(5556 m) giineyinde ise
Cardak Banki bulunur (Sekil 57). Cardak Banki sahilden 1 mil(1852 m) a¢iga kadar uzanir,
iizerinde 1-7 m arasinda degisen derinlikte su bulunur. Giineye dogru inildik¢e Saltik Burnu
ile Nara Burnu arasinda sahilden 0,6 mile(1111,2 m) kadar olan bolgede bastan basa 3-10 m
arasinda derinlik vardir. Bu sigliklar arasinda Musa Banki ile Abidos Banki yer alir. Nara
Burnu 6niindeki s1glik tam batiya dogru 0.6 mil(1111,2 m) denize dogru girer. Uzerinde 10-
12 m derinlik vardir. Kuzeyden giineye dogru genisligi 0,2 mil(370,4 m) kadardir. Canakkale
ile Dalyan Burnu arasindaki Sarisiglar koyunda derinlik 2 m’den baglayip 7-8 m’de biter ve

aciga dogru gidildikg¢e aniden 25-30 m’ye iner (www.denizce.com, 2004).

Sekil 51. incirbozan ve Cardak Banklar1 (SHOD INT 3750, 19.12.1998)
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3.3. Niifus ve Yerlesim Ozellikleri

Bogazlarin denizlerden farkli olarak degisik hassasiyetleri bulunmaktadir. Bu kapsamda;
Istanbul ve Canakkale Bogazlarinin yerlesimin yogun oldugu bolgelerde bulunmast nedeniyle
normalde degerlendirmeye alinmayan bogazin iki yakasi arasindaki yerel trafik, giiriiltii
kirliligi ve sahildeki sehir 1siklarinin yogunlugu gece periyotlarinda kaza sebebi haline
gelmektedir. Bu durum ozellikle Istanbul gibi Tiirkiye’nin en kalabalik sehrinin ortasindan
gecen bir bogaz icin biiyiik hassasiyet olusturmaktadir. Ornegin, 26 Subat 1998 giinii kilavuz
kaptan nezaretinde Kuzeyden-Giineye seyreden Plesetsk Gemisi ile Giineyden-Kuzeye
seyreden Vilademir Filkov isimli gemi Kizkulesi civarinda sehir 1siklarinin yogunlugundan
dolay1 catismislardir. Kaza, Vilademir Filkov’un yogun sehir 1siklar1 nedeni ile fener 15181 ile
sahil 1s1iklarin1 ayirt edememesi neticesinde yanilarak seridini terk etmesi ve Plesetsk isimli
gemiye catmast nedeniyle gerceklesmistir. Bu nedenle, fenerler gibi, klasik seyir
yardimcilarinin  durumu goézden gecirilmeli, yerlerinin uygunlugu degerlendirilmelidir.
Fenerlerin yaym yaptig1 frekanslarda ve dalga boylarinda 1siklandirmalara izin
verilmemelidir. Istikamet fenerleri yerlestirilmesi, mevcut fenerlerin gii¢lerinin arttirilarak
Bogazin giris ve ¢ikislarina racon tesis edilmesinin yararli olacagi degerlendirilmektedir.

Cografi konumundan kaynaklanan avantajlar1 Tiirk Bogazlarinin bulundugu bélge
Tiirkiye'nin en fazla yerlesim olan bolgesidir. Ozellikle Istanbul Bogazi’'nda 10 milyona
yakin insamin yasadigi bir metropol kent olusmustur. Istanbul ilindeki niifus, iilke
toplamindaki niifusun yiizde 15'idir. Bir bagka ifadeyle, iilkemizdeki her yiiz kisiden 15'i
Istanbul ilinde ikamet etmektedir. Tiirkiye’nin niifus artis1 1990-2000 déneminde binde 18.28
iken Istanbul’un niifus artis hiz1 neredeyse bu rakamin iki kat1 olacak sekilde 33.09 olarak
gerceklesmistir (www.die.gov.tr, 2006). Ozellikle 1980’den sonra kdylerden kente go¢ hizi
artmus, Istanbul bundan olumsuz y6nde etkilenen illerin basinda yer almistir.

Istanbul Bogazi'nda, "Bogaz Kopriisii" ve "Fatih Sultan Mehmet Kopriisii" olmak iizere
iki asma koprii bulunmaktadir. Bogaz Kopriisii Beylerbeyi-Ortakdy arasinda, Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii ise Kavacik-Bebek arasinda bulunmaktadir. kopriiler arast 6030 yardadir.
Asma kopriilerin yiiksekliklerinden dolayr direk boyu yiiksekligi 58 m ve daha fazla olan
gemiler bogaz gecisi yapamazlar (SHOD (9000), 2002). Diger taraftan halihazirda rafa
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kaldirilmis durumdaki 3. koprii yapildigi taktirde direk boyu yiiksekligi 58 m olan gemilerin
gecisine miisait olacak sekilde insa edilmesi gereklidir.

Diger taraftan 3 . kopriiniin insast mevcut iki kopriide oldugu gibi bulundugu cevreye
yogun bir yerlesime sebep olacaktir. Bu durum bogaz icinde istenmeyen isiklarin ve
giiriiltiiniin artmasina beraberinde de bogaz icerisinde trafik yogunluguna sebep olacaktir

Gelecekte giindeme gelme ihtimali olan Canakkale Bogazi’nda koprii insast konusunda
yukarida belirtilen hassasiyetlerin dikkate alinmasi1 gereklidir.

Bogaz icinde yiiriitilen ve seyir giivenligini etkileyecek durumda olan Marmaray
Projesinin ingasina 9 mayis 2004 tarihinde baslanmig ve 56 ayda bitirilmesi planlanmaktadir.
Proje 3 adet yer alti istasyon (Uskiidar, Sirkeci ve Yenikapi) ile 1 adet yiizey istasyonu
(kazlicesme), batirma tiip tiinelleri, yaklasim tiinelleri ve havalandirma binasindan meydana
gelmektedir. Zemin iyilestirme caligmalar1 kapsaminda kiz kulesi aciklarinda zemine kolonlar
halinde beton enjekte edilerek zeminin direnci artirilmaktadir. Marmaray’in toplam uzunlugu
13558 m batirma tiinel uzunlugu 1387 m maksimum derinlik su yiizeyinden 60 m olacaktir
(www.denizhaber.com, 2004). Marmaray Projesinin ilk 6 safhasi bitmis ve 7. satha devam
etmektedir. Bu kapsamda yapilan calismalar nedeniyle bogaz trafik seridi genisligi zaman
zaman 317 m’ye kadar diismiis (www.denizhaber.com, 2004) ve trafik tek hat {izerinden
isletilmeye baglanmistir. Bu durumda trafik yogunlugu iki katina ¢ikmistir. Bogaz girisindeki
bekleme siireleri ve bekleyen gemi sayilar olduk¢a kabarmistir. Proje kapsaminda bogaz
dibine yerlestirilen tiipler 56 m derinlige doseneceginden halihazirda mevcut derin su cekimli
gemiler icin risk olusturmayacaktir.

Istanbul bogaz iizerinde iki yaka arasinda uzanan enerji nakil hatlar1 da seyri giiclestirici
faktorlerden birisidir. Enerji nakil hatlarinin bir tanesi Bebek-Kandilli arasinda, digeri
Rumelikavagi - Anadolukavagi arasindadir (Sekil 52) (Sekil 53). Hatlar vasitasiyla bogazin
iki yakasi1 arasinda yiiksek gerilim iletimi yapilmaktadir. Enerji nakil hatlari, gemilerin
radarlarinda, tam pruvada bir bagska gemi varmuis gibi "yalanci eko" olusmasina neden

olabilmektedir.
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Sekil 53. Rumelikavagi-Anadolukavagi arasinda enerji nakil hatt1 (SHOD INT 3756,
28.04.2001).

Istanbul Bogazi’nda ii¢ adet biiyiik ¢apta liman mevcuttur. Bunlar Tophane, Haydarpasa

Limanlar1 ile Harem Iskelesidir. Bu nedenle ugraksiz gecis yaninda adresi dogrudan istanbul
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olan gemiler de bogaza giris yapmakta ve yiikii bosaltma/yiikleme sonrasinda bogazdan
ayrlmaktadir.

Bunlara ilave olarak irili ufakli birgok yerde barinak ve iskele mevcuttur. Ozel tekneler ve
yatlar bogazin her iki kiyisinda miisait olan koylarda ve ¢ekek yerlerinde deniz trafigini
olumsuz yonde etkilemektedirler. Yogun yerlesimden dolay1 mevcut trafige ek olarak her giin
bogazin iki yakasi arasinda ortalama 2000 sefer yapilmakta ve 1 milyona yakin insan
karsilikl gidip gelmektedir.

Canakkale Bogazi i¢inde Canakkale Limani ve bu limana bagh Canakkale, Gelibolu ve
Lapseki Iskeleleri mevcuttur. Bu iskelelerden karsilikli olarak arabali vapur ve motor seferleri
diizenlenmektedir.

Diinyada uluslararast gecitlerin bulundugu bolgelerde yerlesim yogundur. Siiveys kanali
giizergahindaki yerlesim yerlerinden Misir’a ait Port Said kendinin niifusu 460.000, Ismailiye
kentinin 255.000 Panama Kanali’nin gecdigi Panama City’nin niifusu 948.000, Kiel
Kanali’nin gectigi Kiel sehrinin niifusu 244.800, Danimarka Bogazlari’ndan kiiciik ve biiyiik
Belt ile Sound bogazlarinin gectigi yerlesim yerlerinin toplam niifusu 140.886, Cebelitarik
Bogazi’nin kuzeyindeki Ispanya’ya ait Algerias kentinin niifusu 101.063, giineyindeki Fas’a
ait Tanger sehrinin niifusu 554.000 ve Magellan Bogazina en yakin yerlesim yeri olan Sili’nin
Punta Arenas kentinin niifusu 109.110 kisidir (ENCARTA, 2000).

Tiirk Bogazlari, diger uluslar arasi su yollarindan farkli olarak oldukca kalabalik bir
yerlesim bolgesinin ortasindan ge¢cmektedir. 2000 yili niifus sayimma goére Istanbul ilinin
niifusu 10 milyon, Canakkale ilinin niifusu 465 bindir (www.die.gov.tr, 2006). Bu niifusla
Istanbul Bogazi tek basina yukarida sayilan uluslar arasi yollarin niifus toplammn iic

katindan daha fazladir.

3.4. Bolgedeki Deniz Trafigi

Tiirk Bogazlar1 icinde seyreden deniz aracglarinin 6nemli bir kismin kiigiik deniz araglar
teskil etmektedir. Bu tip araglarin 6nemli bir kismu bogazin iki yakasi arasinda yolcu
tasimakta, digerleri de kisa mesafelerde kum, su ve yakit ikmali i¢in kullanilmaktadir. Kiigiik
deniz araclarinin ©6nemli bir kisminda seyir yardimcilar1 bulunmamakta, seyir goz

temasi/telsiz kontrolii ile yapilmaktadir. Seyir yardimcilarinin (Radar, Seyir Haritasi)
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olmadig1 deniz araclar1 yagish ozellikle de sisli havalarda ugraksiz deniz trafiginin tehlikeli
hale gelmesine neden olmaktadirlar.

Bogaz trafigi, Karadeniz'e kiyisi olan iilkelerin bagimsizliklarin1 kazanmalarindan sonra
kendi filolarimi olusturmalan ile artmistir. Ayrica Dogu Avrupa iilkeleri Tuna-Ren su yolunu
kullanarak Karadeniz'e a¢ilmis ve Bogaz trafigi nehir gemilerinin katilmasi ile
yogunlagsmistir. Bu sekilde trafik yogunlugunun artmaya devam etmesi durumunda
bogazlardan gecis yapan tanker sayisimin 2015'te 2 katina cikacagi degerlendirilmektedir
(www.kumkale.net, 2006).

Kendine miinhasir 6zelliklerinden dolayr diinyanin en tehlikeli su yollarindan olan
Istanbul ve Canakkale Bogazlari, kaza yapan gemiler nedeniyle batiklarla doludur. Kiy1
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii verilerine gore, Tiirk Bogazlar1 ve
Marmara Denizinde 59 batik gemi bulunmaktadir (www.turkishpilots.com, 2004). Batan
gemilerden heniiz ¢ikartilan mevcut degildir. Bu da bolgede seyir yapmanin ne kadar riskli
oldugunu gosterir 6rneklerdendir.

Tiirk Bogazlarindaki trafigi yonetmek ve yonlendirmek maksadiyla kurulan trafik kontrol
istasyonlar1 yetersiz kaldigindan Istanbul ve Canakkale Bogazlari'ni kapsayacak sekilde
GTYBS kurulmustur. Sistemde;

- En 6nemli algilayict olan radar cihazlari,

- Uydu ile iletisim kurularak hassas konum belirleme kabiliyeti,

- Meteorolojik ve osinografik algilayicilar,

- Kesintisiz gece ve giindiiz izleme yapabilen kameralar,

- Haberlesme techizatlari,

- Kayit ve yeniden gosterim techizati bulunmaktadir.

Yukarida belirtilen cihazlar sayesinde trafik yakindan takip edilebilmekte ve seyir
emniyetini saglama yoniindeki uyarilar gecis yapan gemilere iletilmektedir. Sistemle izleme,
kontrol ve yonlendirme imkan kabiliyeti kazanmlmistir. Aym1 zamanda meydana gelen
kazalarda istasyonlar tarafindan elde edilen bilgiler raporlarin hazirlanmasinda
kullanilabilecektir.

GTYBS Ocak 2005 tarihinden itibaren resmi olarak faaliyete baslamistir. Tiirk Bogazlar
GTYBS’ nin devreye alinmasindan itibaren bogazlardaki gemi trafigi yiizde 30 artmasina

karsin gemilerin Bogaz girislerinde bekleme siireleri ortalama 10 saat kadar azalmistir.
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GTYBS Bogazlardaki seyir giivenligini pekistirmistir. Ornegin Istanbul Bogaz'inda daha
onceleri ayda ortalama 10 biiyiik veya kiiciik kaza olmasina karsin GTYBS'in devreye girmesi
ile bu sayr diigmiistir. (www.denizhaber.com, 2004). Ancak GTYBS heniiz yeni
denenebilecek bir sistem oldugundan veriler istatistiki giivenirlikte degildir.

Bogazlar iizerinde devam eden bir diger proje de Otomatik Tamima Sistemidir(OTS).
Halihazirda Denizcilik Miistesarligi tarafindan yiiriitilen OTS projesi ile ilgili son durum su
sekildedir;

- Projenin MAYIS 2005’te fizibilite ihalesi yapilarak, sahillerde kurulacak alt yap1
(sahil istasyonlari, komuta merkezi, iletisim altyapisi, vb.) konusunda teknik fizibilite raporu
hazirlanmustir.

- Denizcilik  Miistesarligit  tarafindan  projenin  ihalesinin 2006  yilinda
sonuclandirilabilecegi degerlendirilmektedir.

OTS data tabanlh ileri teknoloji ihtiva eden sayisal igerikli bir sistem olup, bu sistem
araciligr ile geminin kimlik ve seyir bilgilerine yonelik veri iletimi otomatik olarak
saglanmaktadir. Bu sistem araciligi ile belirli yiikk ve tonaja sahip gemilerin hem birbirlerini
izlemeleri hem de bunlarin kiyidan takibi miimkiin hale gelmistir.

OTS , radyo transponder teknolojisini kullanarak gemilerde bulunan OTS transponderler
vasitasiyla otomatik olarak gemilere ait statik ve dinamik verileri sahilde kurulan OTS baz
istasyonlarina ve OTS Komuta Merkezine aktarabilen ve frekans olarak VHF bandlarinda
calisan bir sistemdir.

OTS tarafindan saglanabilecek bilgiler sunlardir.

Statik Bilgiler :

- IMO numarasi,

- Geminin ad1 ve ¢agr ad,

- Geminin tipi,

- Geminin uzunlugu ve genisligi,

- Geminin tonaj,

- Gemideki OTS terminalinin anten konumu.
Dinamik Bilgiler :

- Geminin konumu,

- Greenwich zamani,
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- Yere gore rotasi (hakiki rota),
=  Yere gore hizi,
= Nispi rotasi,
*  Durumu (seyirde, demir atmais, vb.),
=  Doniis orani (gemi doniis yaparken).

Sevir ile ilgili Bilgiler :

=  Geminin drafti,
=  Tasidig yiik,
= Gittigi liman ve ETA’s1 (limana tahmini varig zamani).

Gemilerin Gerekli Gorebilecekleri Diger Bilgileri:

*  Geminin yiiksekligi,

=  Geminin seyre basladigi liman,

=  Geminin gittigi liman,

=  Geminin seyre ¢iktig1 zaman,

=  Gemi demir attiysa demirlendigi konumu,

=  Demirleme amaci,

= Gerekli diger bilgiler.

Yukarida belirtilen GTYBS ve OTS kazalar1 6nlemede yardimci sistemlerdir. Kendi
baslarina kazay1 engelleme gibi bir 6zellikleri yoktur. Her iki sistemin kurulus amaci daha ¢ok
ugraksiz ge¢is yapan gemilere tavsiyelerde bulunmak ve yardimci olmaktir. Tiirk

bogazlarindan trafige ait bilgiler miiteakip maddelerde verilmistir.

3.4.1. istanbul Bogazi’nda Deniz Trafigi

Istanbul Bogazi’nda deniz trafigi incelendiginde genel olarak iki tip trafik oldugu goriilir.
Birinci tip trafik bogazin iki yakasi arasinda veya ayni yakadaki iskeleler arasindaki yolcu ve
yiik tasimaciligi seklindedir. Ikinci tip trafik ise bogazin kuzey veya giineyinden giris yapip
diger ucundan cikis yapan yani ugraksiz gecis trafigidir. Bunun yaninda Istanbul Bogazi
i¢indeki liman/iskelelere gelen ticari gemi trafigi de mevcuttur.

Istanbul metropoliiniin niifus artisina paralel olarak, Avrupa ve Asya sahilleri arasinda

giinde bir milyondan fazla yolcu (yillik; 350 milyona yakin yolcu) ve 2000’e yakin vasita
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(yolcu vapurlari, araba feribotlari, tren feribotlari, deniz otobiisleri dahil yilda 1 milyona
yakin vasita) karsilikli gidip gelmektedir. Yaz aylarinda ise gezinti tekneleri ve balik
akinlarinin  oldufu mevsimlerde yogunlasan balik¢ilik faaliyetleri nedeniyle Istanbul
Bogazi’nin deniz trafigi bir kat daha artmaktadir (www.turkishpilots.org, 2004).

Ugraksiz gecislerin %67’si giindiiz, %33l gece yapilmaktadir. Bogazi giineyden kuzeye
dogru gecen gemilerin %80,9’u bos, %19,1’i dolu olarak seyretmekte, yiiklerini aldiktan

sonra bu oranlarin tersi olarak kuzeyden giineye gecis yapmaktadir (Ding, 1996).
3.4.1.1. Yillara gore deniz trafigindeki degisim
Istanbul Bogazi’'ndan gecis yapan gemilerin 1995-2003 dénemine ait; 200 m den biiyiik
gemiler, 500 GT’dan biiyiikk tonajli gemiler, SP1 Rapor verme durumlari, tanker sayisi,
ugraksiz gecis yapan gemi sayilart ve kilavuz kaptan alma durumlarmmi gosterir yillik

istatistiki veriler Tablo 25’de verilmistir.

Tablo 25. Istanbul Bogaz1 Gegis Istatistikleri 1995-2003 (www.turkishpilots.org, 2004).

Kilavuz | SP1 200 500 GT|,..
Toplam Ugraksiz | Tanker

Yil Gecis Kaptan | Raporu | Metreden | dan Gegisler | Sayist

Alan Veren Biiyiik Biiyiik
1995 46954 17772 9571 6491 40724 24325 -
1996 49952 20317 12777 7236 44636 23755 4248
1997 50942 19752 15503 6487 45849 24568 4303
1998 49304 18881 24432 1943 44829 24561 5142%
1999 47906 18424 30619 2168 44354 26323 4452
2000 48079 19209 38574 2203 44734 26858 4937
2001 42637 17767 2453 26113 6516
2002 47283 19905 44728 3113 45350 29398 7427
2003 46939 21175 45340 2923 45157 28961 6578

1991-2003 periyodunun aylik bazda yillara gore ugraksiz gecis yapan deniz araglarinin
sayis1 Tablo 26’da verilmistir. 12 yillik siire i¢inde her y1l ortalama 43.274 gemi ge¢mistir. Bu
da her ay ortalama bogazdan 3606 geminin gectigini gosterir. Yani her giin 120 deniz aract
bogazdan gegis yapmaktadir. 1991-2003 yili arasinda istanbul Bogazi’ndan toplam 511.331
gemi gecis yapmistir.
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Tablo 26. Istanbul Bogazindan ugraksiz gecen gemi sayilari (¥ Degerler yuvarlanmistir)
(www.turkishpilots.org, 2004)

AYLAR 1991 1992 (1993 (1994 (1995 {1996 [1997 1998 (1999 2000 |2001 2002 2003 ORT.
Ocak 2264 2286 [2006 2510 [2988 [3591 3551 3947 (3574 (3284 3296 - 3027*
Subat 2296 2440 (1948 [2760 [3375 3158 3391 (3647 (3492 (3397 3274 - 3016*
Mart 2554 2286 2520 (1934 (3208 [3914 @207 (3945 @096 (3908 3838 - 3310%*
Nisan 2430 2878 [2274 [1952 [3999 K094 (3779 (3917 @202 @219 3983 - 3430%
Mayis 2948 2936 [2410 2010 4111 @721 4813 @459 @528 4127 4458 - 3775%
Haziran 2522 2756 2566 [1984 4198 4160 4690 4293 U356 4191 4415 - 3648*
Temmuz 2618 2828 2680 2966 ©4429 U315 U738 U438 4180 K249 4122 - 3778*
Agustos 2804 (3218 2504 (3054 U708 4695 WU411 4227 4022 Y268 4261 - 3834*
Eyliil 2586 (3162 (2392 (3339 4386 U364 U272 4169 3916 4055 3985 - 3693*
Ekim 1532 (3386 [2382 (3359 4206 @527 @178 4436 @077 4043 4108 - 3658*
Kasim 2892 2560 [2066 (3148 [3584 K448 U724 3891 (3698 4349 4085 - 3586*
Arahk 2266 2706 2600 (3454 [3762 [3965 K188 3935 (3765 [3989 3458 - 3463*
TOPLAM 2971233442 2834832470469541499525094249304/4790648079| 0 47283 46939511331
Ayhk ort. 2642 2953 2528 12872 (3912 4162 4245 4109 3992 4007 | O (3940 3912 3606

Sekil 54. Aylara gore gecis yapan ortalama gemi sayis1 (www.turkishpilots.org, 2004).

Sekil 54.°de goriilecegi iizere bogaz icindeki deniz trafigi aylara uygun olarak

dagilmamistir. Seyir kosullarinin giderek diizeldigi ilkbahar ve yaz aylarinda gecis yapan

gemi sayisinda belirgin bir artig goriilirken, sonbahar ve kis aylarinda gecis sayisi

azalmaktadir.
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Sekil 55. 1991-1999 yillan1 arasinda gegen gemi sayilar ile kilavuz kaptan alma oranlari
(www.turkishpilots.org, 2004).

Sekil 55°de Ocak 1991 ile Aralik 1999 yillar1 arasindaki donemde Istanbul Bogazindan
ugraksiz gecen gemi sayisi ile Kilavuz Kaptan alma oranlari gosterilmistir. 1936 tarihli
Montreux Bogazlar Sozlesmesi’ne gore ugraksiz gecen gemilerin kilavuz alma zorunlulugu
bulunmamaktadir.

1991 Ocak ayimdan, 1994 yilinin Agustos ayina kadarki donemde (44 aylik) bogazdan
ugraksiz gecen gemi sayisi ortalamasi 2515 iken Eyliil 1994-Aralik 1999 tarihleri arasindaki
64 aylik siirede bu ortalama 4036’ya yiikselmistir. Ortalamalarda goriilen bu artis yaklasik
olarak %62’dir. Oysa ayn1 donemlerde kilavuz kaptan alma oran1 %49’dan, %39’a diigmiistiir.

1955 ile Agustos 1994 doneminde 149, 1994-2001 yillart arasinda ise 56 ¢arpisma
meydana gelmistir. Diger bir deyisle 39 yilda ortalama 3,8 kaza olurken, 7 yilda bu ortalama 8
carpigsmaya ulagmistir.

1983-Agustos 1994 arasinda 74 karaya oturma meydana gelmis, Agustos 1994’den sonra
ise bu say1 19 olarak gerceklesmistir. 1985-1994 arasinda yillik ortalama 6,7 olan karaya

oturma orani, 1994 Agustosundan sonra 2,7’ ye diigmiistiir.
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1963-2000 yillar1 arasinda toplam 40 kiyiya carpma meydana gelirken, Agustos 1994’den
sonra bu say1 8 olmustur. Yillara gore oranlar1 alindiginda; yillik 0,8 olan kiyiya ¢arpma
orani, Agustos 1994’den sonra 1’e yiikselmistir.

Goriilecegi lizere Bogazdaki trafik arttikca kaza miktarlar1 da artmaktadir. Bu nedenle
seyir emniyeti saglayici tedbirlerin alinmasi giin gectikge 6nem kazanmaktadir.

Bogazlardan gecis yapan gemilerin bandiralari ile kilavuz kaptan alma oranlar1 arasindaki
iligki incelendiginde ilging bir durum ortaya ¢ikmaktadir. Sekil 56’da goriilecegi iizere,
kilavuz kaptan alma oranm en diisiik iilke Tiirkiye’dir. Tiirk bandirali gemilerin ortalama %4,2

lik kilavuz kaptan alma oranini, %8,9 ile Suriye bandirali gemiler takip etmektedir.
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Tirkiye | Suriye | Libnan |Honduras| Rusya | Diger | Ukrayna | Norveg | Ml Bahama | Panama | Romanya |Bulgaristn | GKRK |Yunanistn| Liberya

‘Orz\n 42 89 268 332 50.1 515 536 632 712 778 79.1 796 81.0 825 88.5 894 924

Sekil 56. Bandiraya gore kilavuz kaptan alma oranlari(www.turkishpilots.org, 2004).

Kilavuz alma konusunda en hassas gemilerin Liberya bandirali oldugu da dikkati
cekmektedir (%92,4) (Sekil 56). Kiy1 Emniyet Genel Miidiirliigiinde yapilan inceleme
caligmalarinda Tiirk bandirali gemilerin kilavuz alma konusundaki isteksizliginin,
bogazlardan sik gecis yapmalar1 nedeniyle, kaptanlarin bogazlar kilavuz kaptanlar kadar iyi
bildiklerine inanmalarn ve ihtiyag olmadigi yoniindeki diisiincelerinden kaynaklandigi

Ogrenilmistir. Asir1 giivenin deniz kazalarina yol actig1 da bir gercektir.
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3.4.1.2. Tasinan yiik ve gemi tiplerine gore degisim

Bogazlardaki deniz kazalarinin meydana gelme nedenleri arasinda gemi boyutlarindaki
degismeler de 6nemlidir. Daha 6nce de belirtildigi tizere dar bir su yolu olan bogaz icinde

akintilar suyun sikismasi nedeniyle siiratlerini arttirmakta, keskin doniislerde akinti ters

donmekte ve gemilerin giivenli seyretmelerini zorlagtirmaktadir.

Genel Kargo
Kuru Yiik
Tanker

Yolcu

Roro

Diger

Canh Yiik
Dondurulmus K.

Cekici

Sekil 57. 1991-99 bogazlardan gecen gemi tiplerinin dagilimi (www.turkishpilots.org, 2004).

Sekil 57°de goriildiigii iizere, bogazlardan gecen gemilerin ¢ogunlugu genel kargo

gemisidir. En fazla gecis yapan ikinci tip gemi kuru yiik gemileridir. Bir kaza durumunda

cevreye en fazla zarar veren Tankerlerin yillik gecis sayist 19.833’le iigiincii siradadir.

Tablo 27. 1996-1999 yillar1 arasinda bogazdan gecen gemilerin boylarina gore siniflamasi

(www.turkishpilots.org, 2004).

YIL >300m 250<>300m | 200<>250m | 150<>200m | 100<>150m | <100m
1996 16 415 1047 4113 12645 20984
1997 34 513 1312 4623 16154 28306
1998 39 448 1456 4732 15967 26662
1999 28 516 1624 5022 16206 24510
TOPLAM 117 1892 5439 18490 60972 100462
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Tablo 27’de 1996-1999 yillar1 arasinda gecgis yapan gemilerin boylarina goére
siniflandirmasinda goriilmektedir ki, toplam 187.372 gemiden 25.938 tanesinin boyu 150 m
ve daha uzundur. Yani bogazdan gecen her 100 gemiden 14’ii biiyiik gemi sinifindadir.
Bogazlarda sik sik rota degistirmenin gerekmesi ve akintinin siirat ve yoniindeki ani
degismeler yaninda derinligin birden azaldigi kum banklarin varlig1 biiyiik tonajli ve uzun

gemilerin bogazlardan gegislerinde kaza yapma ihtimallerini arttirmaktadir (Sekil 58).

>300m 250<>300m  »(0<>250m
0.06% 1.01% 2.90%

150<>200m
10%

100<>150m
<100m 33%

53%

Sekil 58. Bogaz’dan gecen gemilerin boyutlarina gore oranlar1 (www.turkishpilots.org.2004).

3.4.2. Canakkale Bogazi'nda Deniz Trafigi

Istanbul ve Canakkale Bogazi uluslararasi tasimacilikta aym oranda kullamlmaz. Ciinkii;
Karadeniz ile Tiirkiye arasinda yapilan seferlerde kullanilan yiikleme ve bosaltma
limanlarinin ¢ogu Marmara Denizi kiyilarinda oldugu icin sadece Istanbul Bogaz1 kullanilir.
Benzer sekilde Avrupa, Akdeniz ve diger iilkeler ile yapilan tasimacilikta yine Marmara
Denizi’ndeki limanlar kullanildigindan sadece Canakkale Bogazi kullanilir.

Canakkale ilinin niifus yogunlugu Istanbul gibi fazla olmadigindan yerel trafik, Istanbul
Bogazi’na nazaran diisiikk seviyededir. Bu nedenle bolgedeki yerel trafigin deniz kazalari

iizerinde 6nemli bir etkisi olmadig1 degerlendirilmektedir.

3.4.2.1. Yillara gore deniz trafigindeki degisim

Canakkale Bogazi’ndan gecis yapan gemilerin 1995-2003 dénemine ait; 200 m den biiyiik

gemiler, 500 GT’dan biiyiikk tonajli gemiler, SP1 Rapor verme durumlari, tanker sayist,
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ugraksiz gecis yapan gemi sayilar1 ve kilavuz kaptan alma durumlarim goésterir yillik

istatistiki bilgiler Tablo 28’de verilmistir.

Tablo 28. Canakkale Bogaz1 gegis istatistikleri 1995-2003 (www.turkishpilots.org, 2004).

Kilavuz SP1 200 500 GT | ...
YIL g(()eg il;lm Kaptan Raporu M“et{eden daln ) g%;?;lff g:;l;:er
Alan Veren Biiyiik Biiyiik
1995 35459 8292 12382 8164 31662 23249 N/A
1996 36198 10307 13473 8304 34789 24061 5658
1997 36543 10307 13473 8304 34789 24061 5658
1998 38777 11448 17692 2394 37295 25136 6546*
1999 40582 10002 24533 2568 44354 26900 5445
2000 41561 11130 33861 2697 40163 27033 5543
2001 39249 10703 - 2960 - 26452 7079
2002 42669 12164 42477 3665 41980 29900 7637
2003 42648 13020 42648 38925 42530 29117 8114

*1998 Yili icin verilen tanker sayisi tehlikeli madde tasiyan tiim gemileri icermektedir

Bu degerlere bakildiginda bogaz deniz trafiginde yillara gore genel olarak bir artig
gozlenmektedir. Tablodan yillara gore bogaz gecisi esnasinda kilavuz kaptan kullanma
oraninin 1995 hari¢ 1996-2003 yillar1 arasindaki periyotta gemi trafik artis1 oraninda arttig
goriilmektedir. Gemi trafigi % 18 artarken kilavuz kaptan kullanma oram %.20 artmustir.
1996 yilinda gecis yapan gemilerin %28’i kilavuz kaptan kullanirken 2003 yilinda gecis
yapan gemilerin %30’u kilavuz kaptan kullanmistir. Halihazirda gecis yapan gemilerin %70’
kilavuz kaptan kullanmamaktadir. Tablo 28 yorumlandiginda yillara, aylara ve giinlere gore
ortalama trafik yogunlugu ile ilgili elde edilen dagilim Tablo 29’da verilmistir.

1995-2003 yillar1 arasinda toplam 353.686 gemi Canakkale Bogazi’ndan ugraksiz gecis
yapmistir. Diger bir deyisle 9 yillik siire icinde her yil ortalama 39,298 gemi gecis yapmustir.
Bu da her ay ortalama bogazdan 3275 geminin ugraksiz geg¢is yaptigini gosterir. Yani her giin
ortalama 109 gemi bogazi ugraksiz geciyor demektir. Son iki yildaki giinliik geg¢isin 118
olmasi da dikkat cekicidir.
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Tablo 29. Bogaz Trafiginin aylik ve giinliik ortalama yogunlugu (*Degerler yuvarlanmistir)
(www.turkishpilots.org, 2004).

YIL Toplam Gegis Ayhk G(Zléti?lama Giinlii:(}ggalama
1995 35,459 2,955% 98*
1996 36,198 3,016%* 101*
1997 36,543 3,045% 102*
1998 38,777 3,231%* 108*
1999 40,582 3,382% 113%*
2000 41,561 3,463%* 115%
2001 39,249 3,270%* 109%*
2002 42,669 3,555% 118%*
2003 42,648 3,554* 118%*
ORTALAMA 39,298 3275 109
TOPLAM 353,686

Bu yillardan 2003 yilina ait veriler degerlendirildiginde; Canakkale Bogazi'ndan 2003
yilinda gecis yapan 42.648 gemiden, 13.020 adedi (%30'u) Kilavuz Kaptan almistir. Bu
duruma gore, ayda ortalama 1085 gemi, giinde ortalama 36 gemi bogaz gecisini Kilavuz

Kaptan kullanarak yapmistir.
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IV. BOGAZLARIN HUKUKi DURUMU

Tirk Bogazlarinin hukuki durumu Montreux Bogazlar Sozlesmesi ile saptanmistir.
Sozlesmede bogazdaki gecis rejimi “baris durumu, savas durumu ve kendisini pek yakin
savas tehdidinde gérme durumu” olmak iizere ii¢ baslik altinda belirlenmistir. Bu sdzlesmeye
gore baris durumunda gece-giindiiz sancagi ve yiikil ne olursa olsun biitiin ticari gemiler gecis
serbestisinden istifade edebileceklerdir. Montreux Bogazlar Sozlesmesi ile ugraksiz gemi
gecislerine taninan hak “Serbest Gegis” degil, “Gecis Serbestisi” dir. “Gecis Serbestisi’ndeki
kasit “Giivenlikle ilgili konulmus kurallara uyarak zararsiz bir gecis yapilmasi” dir
(www.turkishpilots.org.tr, 2004).

Bu gemiler, bogazlardan ugraksiz gecerken, Tiirk makamlarinca, alinmasi 6ngoriilen
asagida belirtilen vergilerden ve harglardan baska, higcbir vergi yada har¢ vermeyeceklerdir
(Tablo 30). Yapilan hizmetin karsiliginda alinacak iicret ve gecislerde alinacak vergi yada
harglar kiitiige yazili darasiz tonajin her bir tonu {iizerinden Altin-Frank olarak tahsil

edilecektir.

Tablo 30. Bogazlardan gecislerde alinan vergi ve har¢lar (Giindiiz, 2000).

Saglik denetimi 0,075

Fenerler, 1s1kl1 samandiralar ve gecit samandiralari, ya da baska samandiralar:
800 tona kadar 0.42

800 tonun iistiinde 0.21

Kurtarma hizmeti 0.10

Cizelgede belirtilen vergiler ve harclar, Bogazlar'dan bir gidis-doniis gecisine
uygulanacaktir. Bununla birlikte, bir ticaret gemisi, gidis yolculugu i¢in Bogazlar' a girdigi
tarihten baslayarak alt1 aydan sonra Ege Denizi'ne yada Karadeniz'e donmek iizere Bogazlar'

dan yeniden gecerse, bu gemi, bayrak ayirimi yapilmaksizin, bu vergileri ve harglari ikinci
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kez ddemekle yiikiimlii tutulabilecektir.

Bir ticaret gemisi, gecisinde, donmeyecegini bildirirse, Ongoriilen vergiler ve harclar
bakimindan yalniz tarifenin yarisim1 6demesi gerekecektir. Ticaret gemileri, kilavuzluk ve
yedekcilik (romorkorciililkk) gibi istege bagli hizmetler karsilign vergileri ve harclari, soz
konusu geminin acentesinin yada kaptaninin istemesi iizerine ¢demek zorundadirlar. Tiirk
Hiikiimeti, istege bagli bu hizmetler igin alinacak vergilerin ve harclarin tarifesini
yayimlayacaktir.

Aym sekilde savas gemileri de Montreux Bogazlar Sozlesmesi’nde belirtilen kistaslar
dahilinde gecebileceklerdir. Bogazdan bir geciste gecis yapan devletlere ait gemilerin toplam
tonaji 30 bin tonu agmayacaktir. Gegis icin Karadeniz’e sahildar olmayan bir devlet en az 15
giin 6énceden, Karadeniz’e sahildar bir devlet ise en az 8 giin 6nceden ilgili Tiirk makamlarina
bildirim yapmak zorundadir. Ancak savas gemileri kategorisinde olmasina ragmen ucgak
gemilerinin ve denizatlilarin bogazlardan gecisi yasaklanmistir. Bunun tek istisnasi
Karadeniz’e sahildar iilkelerin denizatlilaridir. Bu devletlere ait denizaltilar da ancak, satin
alma, tamir edilme veya havuzlanma gibi nedenlerle bu haktan yararlanabilecek ve ge¢islerini
satihtan ve diger savas gemilerine uygulanan kurallar ¢ercevesinde yapacaklardir.

Montreux Bogaz Sozlesmesi'ne gore Tiirkiye bogaz trafigini savas ve kendini pek yakin
savas tehlikesinde gordiigii durumlarda istedigi taktirde tek tarafli olarak kapatabilme hakkina
sahiptir.

Anlagsmanin ruhunda bogazlarin ticari gemi trafigine siirekli agik tutulmasi esastir. Bu da
Tiirkiye’ye bogaz trafigini kazalara karsi diizenleme, kaza veya istek durumunda yardim
saglama gorevini vermektedir. Buna gore Tiirkiye bir takim ulusal ve uluslararasi yonetmelik
ve antlagsmalan kullanarak bogazlarda diizenlemeler getirme yetkisine sahip olmaktadir. Bu
konuda uygulamalarda istifade edilen uluslararasi antlagsmalardan birisi 1972 yilinda
onaylanan Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigiidiir. Bu tiiziik gemi trafigi icerisinde uyulmasi
gereken kurallar1 diizenlemektedir.

Bogazdan gecis yapan gemiler i¢in uluslararasi alanda etkisi olan bazi i¢ diizenlemeler
Tiirk devleti tarafindan yapilmstir. Oncelikle Bogazlarda, 1982 Yilinda “talvek hatti” denilen
iskele seyri uygulamasindan vazgecilerek sancak seyrine gecilmistir. Daha sonra 01 Temmuz
1994 tarihinde yiiriirliige giren, bilahare gdzden gecirilerek 6 Kasim 1998 tarihinde yeniden

yayimlanan Tiirk Bogazlar Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii ile Rapor Sistemi ve Trafik Ayrim
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Seritleri yiiriirlige konulmustur. 1998 de yapilan diizeltmeler, o zamana kadar yapilan
uygulamalardaki eksiklik ve aksakliklar1 diizeltmeye yoneliktir. Uluslararas1 alanda fazla
tepki toplamamustir. Tiiziikle getirilen kurallar, gecis yapan gemilerin bogaz icindeki
hareketlerini, hava kosullarina gore yapilacak islemler ile giivenligi arttiracak diger 6nlemleri
icine almaktadir.

Diger taraftan 2002 Yilinin Ekim ay1 basinda Tiirkiye’nin Bogazlarda yiiriirliige soktugu
“Uygulama Esaslann” 1994 Tiiziigi'ne gore baz1 radikal degisiklikler getirmistir. Bu
degisiklikler temel olarak sunlardir.

Trafigin gecici olarak askiya ahnmasi: Daha 6nce sadece Istanbul Bogazi'nda yapilan
250 Metreden biiyiik tehlikeli yiik tasiyan gemilerin (tankerlerin) gecisi i¢in kars1 yondeki
trafigin kapatilmasi uygulamasi, Canakkale bogazi da dahil edilerek 200 m’den biiyiik
tehlikeli gemileri icerisine alacak sekilde degistirildi.

Seyir Plam (SP 1 raporu) Bildirimi: Gemilerin "Seyir Plan1" bildirimleri esnasinda
asagidaki belgelerin verilmesi de zorunlu tutuldu:

- Liman Devleti Kontrolii (PSC) Raporuna ait form,
- P&I Kuliip Sigortas1 police numarasi ve gecerlilik tarihi.

Gemi Gegcislerinin Planlanmasi: Bu baslik altinda ilk kez, devreye giren GTYBS
sisteminin de rehber alabilecegi bazi planlama esaslar1 belirlendi. Trafigin kapatilmasiyla
beklemeye alinan gemilerin trafik acildiginda hangi sira esasiyla (gemi tiplerine gore)
Bogazlara alinacaklart bu baslhik altinda belirtildi. Ayrica ilgili kilavuzluk teskilatinin
goriiglerinin alinmasi kosulu da eklendi.

Yukarida belirtilenler Tiiziikte yapilan degisiklikler degil, sadece Uygulama Esaslarn

olarak tiiziigiin nasil uygulanacagina getirilen agiklamalardir.
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V. BULGULAR

Bogazlarda en biiyiik risk unsurunu, Karadeniz'e veya Ege Denizi'ne ¢ikmak i¢in ugraksiz
gecen biiyitk gemiler, standart-alt1 gemiler ve tehlikeli yiik tasiyan gemiler olusturmaktadir.
Kaptanlarin Bogazlar'dan emniyetle gecebilecek bilgi ve beceriye sahip olmamalarina karsin,
kilavuzlugun ihtiyari olmasim firsat bilip, gerek kendi istekleriyle, gerek sirketin baskisiyla
kilavuz kaptan almadan ge¢gmeleri seyir giivenligini olumsuz yonde etkilemektedir.

Onceki boliimlerdeki verilerin 1s18inda Tiirk Bogazlar1 Sistemi icerisinde gerek trafik
yogunlugu, gerek seyir giicliikleri acisindan Istanbul Bogazi 6zellik arz etmektedir. Marmara
Denizi’'nde seyir agisinda bir giiclik olmadigi gibi Canakkale Bogazinda Kepez - Akbas
arasindaki 10 millik mesafe disinda Istanbul Bogazi ile kiyaslanacak bir seyir giicliigii

yoktur. Bu gerekgelerle calisma Istanbul Bogaz iizerinde yogunlastirilmistir.

5.1. Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalar

Bogaz icinde ugraksiz gecis yapan gemilerin yaptig1 deniz kazalan ii¢ boliim altinda
toplanabilir. Bunlar;
- Ugraksiz gecis yapan gemiler arasinda meydana gelen kazalar,
- Ugraksiz gecen gemiler ile yerel/kiigiik tekneler arasindaki kazalar
- Diger kazalar (karaya oturma, kiyiya carpma, diimen kilitlenmesi, yangin, motor arizasi
gibi)

1990-1994 yillarim kapsayan 4 yillik dénemde Istanbul Bogazi'nda 156 kaza olmusken,
1994-2003 yillarim1 kapsayan son 10 yilda ise sadece 103 kaza yasanmistir. Daha 6nce yilda
ortalama 31 kaza olurken son 10 yilda ortalama 10 kaza olmustur. Bu azalmanin Tiirk

Bogazlar1 Seyir Tiiziigii’'niin uygulamaya gegirilmesiyle saglandigi degerlendirilmektedir.
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Bogazda meydana gelen yerleri belli olan kazalarin haritalanmasinda, 1950’li yilindan
itibaren Kiy1 Emniyet Genel Miidiirliigiince tutulan verilerinden yararlamlmistir. Kaza
tiplerine gore yapilan smiflamada, Denizcilik Miistesarligindan ve Kilavuz Kaptanlar

Derneginden alinan 1980-1999 periyoduna ait verilerden yararlanilmistir.

5.1.1. Meydana gelen kazalarin iilkelere gore dagilim

Bogaz i¢inde meydana gelen kazalarin iilkelere gore dagiliminda, en ¢ok kazaya karigsan

iilkelere ait gemiler ile kaza tipleri arasindaki iliski ortaya konulmaya ¢alisilmistir.
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Sekil 59. Ugraksiz gecislerde meydana gelen kazalarmm bandiraya gore dagilim sayisi
(1980-1999) ( www.turkishpilots.org, 2004).

Ugraksiz gegislerde kazaya karisan gemilerin bandiraya gore dagiliminda en ¢ok kazaya
karisan ilk dort iilkenin Tiirkiye (117), Rusya (31), Ukrayna (17) ve Romanya (16)’ya ait
oldugu goriilmektedir(Sekil 59). Karadeniz’den en fazla yararlanan bu dort iilkeye ait
ugraksiz gecen gemilerin karigti§i toplam kaza sayist 181 olup, bu gruptaki toplam kazalarin

% 63,95 gibi onemli bir oran1 teskil etmektedir.
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Sekil 60. Ugraksiz gecis yapan gemiler ile kiiciik tekneler arasindaki kazalar (1980-1999)
(www.turkishpilots.org, 2004).

Bogazlardaki ikinci tip kazalar, ugraksiz gecis yapan gemiler ile bogaz icinde kisa
seyirler yapan Kkiiciik tekne/balik¢i/yat/kayik gibi tekneler arasindaki kazalardir. Bu tip
kazalara ait veriler Sekil 60’da verilmistir. Bu kategoride incelenen toplam 44 kazadan 34
tanesi Tiirk ve Rus bandirali gemilerin kanstign kazalardir ki bu da %77,27° lik bir orana
karsilik gelmektedir. Diger iilke gemilerinin karistig1 kiigiik tekne kazalarinin ¢ok az olmast,
Tiirk ve Rus kaptanlarinin bogazlardan digerlerine gore daha cok gecis yapmalarindan ve
gecislerde kilavuz kaptan kullanmamalarindan kaynaklanmaktadir. Akinti siiratinin her an
degismesi ve c¢ok fazla rota degisikli gerektirmesi nedeniyle deniz tecriibesinin fazla
olmasinin cografyaya yabanciliktan kaynaklanan eksikligi gidermeye yeterli olmayacagi
degerlendirilmektedir.

Uciincii tip kazalar1 olusturan ve diger kazalar olarak incelenen kaza grubunda karaya
oturma/yaslama/yangin/diimen arizasi/makine arizasi yer almaktadir. Bu grup icinde yer alan
karaya oturma disindaki sebepler mekanik arizalardan kaynaklandigindan incelenmemistir.

Bu gruptaki kazalar i¢inde ne yazik ki Tiirk ve Rus gemilerinin karistig1 kaza sayis1 dikkat
cekici orandadir. Toplam 145 adet kaza iginde, Tiirk ve Rus bandirali gemilerin oran1 %47,58

(69 adet)’ dir (Sekil 61).
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Sekil 61. Karaya oturma/Yaslama/Yangin/Diimen Arizasi/Makine Arizasi (www.turkish
pilots.org.2004).

5.1.2. Kazalarin sebeplerine gore dagilimm

Kaza sebepleri ne olursa olsun, bogaz icindeki kazalar genel olarak, karaya oturma, kiyiya
carpma, carpisma ve batma ile sonuglanmaktadir. Meydana gelen kazalar icinde 1980-1999
yillar1 arasindaki 204 kazanin raporlart incelendiginde; 30 kazanmin sabotaj ve diger
sebeplerden dolay1 yangin oldugu, 174 kazanin ise degisik sebeplerden kaynaklanan kazalar
oldugu goriilmiistiir. Karaya oturma, carpisma ve kiyiya carpma seklinde gerceklesen 174
kazanin gerceklesme sekilleri asagidaki tabloda verilmistir (Tablo 31).

Tablo 31. Kazalarin oransal dagilim1 (www.turkishpilots.org, 2004).

KIYIYA KARAYA
CARPMA OTURMA CARPISMA TOPLAM
TOPLAM 24 65 85 174
% 13,8 374 48,9

Tablodan da goriilecegi gibi kazalarin 6nemli bir oran1 ¢carpisma seklinde olmakta, bunu

karaya oturma ve kiyiya carpma takip etmektedir. Bu kaza verileri ayn1 zamanda insan ve

makine hata/arizalar ile cografi faktorleri de icermektedir.

Toplam 174 kazanin aylara gore dagilimi Tablo 32’de verilmistir. Tablonun incelenmesi

sonucunda en ¢ok kazanin sirasiyla, Mart, Subat, Kasim ve Ocak aylarinda meydana geldigi
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goriiliir. Dikkati ¢ceken bir diger nokta Mayis ve Eyliil aylar1 disinda aylarin hepsinde 10’dan

fazla kazanin meydana gelmesidir.

Tablo 32. Kazalarin aylara gore dagilimi (www.turkishpilots.org, 2004).

AYLAR KARAYA KIYIYA CARPISMA TOPLAM
OTURMA CARPMA
Ocak 9 0 10 19
Subat 8 4 9 21
Mart 12 4 14 30
Nisan 3 1 7 11
Mayis 5 0 3 8
Haziran 5 3 4 12
Temmuz 3 6 4 13
Agustos 4 2 6 12
Eyliil 2 1 2
Ekim 1 1 6
Kasim 7 1 13 21
Aralik 6 2 6 14
TOPLAM 65 25 84 174
20%
31%
21%
28 %
OKIS | [LKBAHAR [0YAZ OSONBAHAR ‘

Sekil 62. Kazalarin mevsimlere gore oransal dagilimim (www.turkishpilots.org, 2004).

Tablo 32.de belirtilen kazalarin %31’ inin kis, %28’ inin de [Ikbahar mevsimlerinde

gerceklestigi Sekil 62°de goriilmektedir. Mevsimlik kaza oranlarinin birbirlerine yakin olmasi
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nedeniyle kaza sebepleri arasinda bir iliski yokmus gibi goriinmektedir. Ancak; kazalarin kag
tanesinin insan/makine/cihaz hata/arizasindan kaynaklandiginin bilinmemesi bu konunun
arastirilmasina neden olmustur.

Toplam kazalar icinde sadece cografi faktorlere bagl olarak gerceklestigi rapor edilen
kaza sayis1 57°dir. Sebebi cografi faktor olarak rapor edilen kazalarin sebeplerinin sadece
cografi faktorlerle sinirh olup olmadigi, insan hatasinin etkisinin tam olarak bilinmemesine
karsin mevcut kayitlarin esas alinmasi nedeniyle bahse konu kazalarin sebebi cografi faktor
olarak kabul edilmistir.

Cografi faktor olarak; boliim 3’de belirtilen klimatolojik 6zellikler kapsaminda siddetli
riizgar, yagis, sis/kar ve goriis mesafesinin azalmasi, osinografik ozellikleri ve morfolojik
yapisi, beseri cografik ozellikleri kapsaminda niifus, yerlesim ve bogaz trafik yogunlugu

alimmistir. Bu etkenlere bagl kazalarin dagilimi1 Tablo 33’de verilmistir.

Tablo 33. Cografi faktorlerin etkili oldugu kazalarin oransal dagilimi (www.turkishpilots.org.

2004)
KIYIYA KARAYA
CARPISMA | TOPLAM
CARPMA OTURMA
TOPLAM 7 27 23 57
% 12,3 47,4 40,4 100

Burada dikkat ceken nokta, cografi faktorlere bagli olarak meydana gelen kazalarin
agirhikli olarak karaya oturma ve carpisma olarak gerceklestigidir. Kiyiya carpma olaylart
goreceli olarak azdir. Cografi faktorler etkisinde meydana gelen kazalarin aylara gore
dagilimi bize hangi aylarda bahse konu faktorlerin etkilerini arttirdigini veya azalttigini
gosterecektir. Bu nedenle kazalarin aylara gore tasnif edilmis hali Tablo 34’de verilmistir.

Kazalarin toplam sayilarina bakildiginda en fazla kazanin Mart ayinda gerceklestigi (16)
bunu Subat ve Ocak aylarmin takip ettigi goriiliir. Dogal olarak ki mevsimi ve bahar
aylarinin gecis donemlerinde Tiirkiye’de etkili olan hava kosullarinin degisken olmasi ve
siddetli hava olaylarmin goriilmesi bu aylardaki kaza sayilarini arttirmaktadir. Oyle ki toplam
57 kazanin, 47 tanesi Kasim-Mart periyodunda meydana gelmistir. Yiizde olarak bakildiginda

her 100 kazadan 82,5’ bu 5 aylik donemde meydana gelmistir.
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Tablo 34. Cografi faktorlerin etkili oldugu kazalarin mevsimlere gore dagilimi (www.
turkishpilots.org.2004).

AYLAR KARAYA KIYIYA CARPISMA TOPLAM
OTURMA CARPMA
Ocak 6 - 3 9
Subat 7 1 2 10
Mart 6 3 7 16
Nisan - - 2 2
Mayis 1 - - 1
Haziran 2 1 - 3
Temmuz - - 1
Agustos 1 - 1 2
Eyliil - - 0
Ekim - 1 1
Kasim 2 1 3 6
Arahk 2 1 3 6
TOPLAM 27 7 23 57
12%

11%

44 %

33%

KIS @ ILKBAHAR [0 YAZ ] SONBAHAR ‘

Sekil 63. Kazalarin mevsimlere gore oransal dagilimin1 (www.turkishpilots.org, 2004).

Kaza sayilarinin yillara gore degiskenlik gostermesi nedeniyle, agiklayici olmasi
maksadiyla mevsimlik kaza oranlarin1 gosteren bir grafik hazirlanmistir(Sekil 63). Grafikten
goriilecegi gibi, bogaz icinde meydana gelen kazalarin %44’ti Kis, %33’ii Ilkbahar
mevsiminde meydana gelmektedir. Bogazda kazalarin siklastigt bu donemlerde cografi

faktorlerin etkisini azaltacak tedbirlerin gelistirilmesi ve uygulanmasi gerekmektedir.
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Tablo 35. 1980-1999 doneminde meydana gelen kazalarin cografi faktorlere gore dagilimi

(www.turkishpilots.org, 2004).

KIYIYA KARAYA

SEBEP CARPISMA | TOPLAM

CARPMA OTURMA
Goriis Mesafesinin Azalmasi
(Sis, Kar, Yagmur) 4 10 16 30
Siddetli Riizgar 0 7 4 11
Kuvvetli AKint1 3 10 3 16
TOPLAM 7 27 23 57

1980-1999 déneminde meydana gelen kazalarin cografi faktdre gore dagilimim gostermek
maksadiyla Tablo 35 hazirlanmistir. Tablo ilging sonuglar vermektedir. Tablonun
incelenmesinden de goriilecegi iizere siddetli kar, sis, degiskenlere bagli toplam 30 kaza
meydana gelmis olup bunlarin 4 tanesi kiyiya carpma, 10 tanesi karaya oturma 16 tanesi de
carpisma ile sonuglanmistir. Siddetli riizgar ile siiriiklenme sonucunda, 7 tane karaya oturma,
4 tane de carpisma seklinde toplam, 11 kaza meydana gelmistir. Kuvvetli akinti sonucunda
meydana gelen kaza sayisi toplam 16’dir. Bunlardan 3 tanesi kiyiya carpma, 10 tanesi karaya
oturma, 3 tanesi de carpisma ile neticelenmistir.

Bu durumda goriilmektedir ki; dogal sebeplere bagli kazalarin olusumunda goriis
mesafesindeki azalma Onemli bir rol oynamaktadir. Bu tip kazalar daha c¢ok radar
kullanmayan kiiciik gemiler, sehir hatlar1 vapurlar1 ve yat gibi 6zel teknelerin karistig
kazalardir. Aym sekilde kuvvetli akint1 ve siddetli riizgar sonucunda kazaya karisan gemilerin

onemli bir kism1 boyu 100 m’den az olan gemilerdir.
5.1.3. Kazalarin olus yerlerine gore dagilim
En fazla gerceklesen kaza tipi ¢catismadir. Bu kazalarin meydana geldigi noktalarin cografi
ozelliklerinin daha iyi aciklanabilmesi icin her kaza tiirii, en fazla meydana geldikleri

noktalara gore ayrn ayr agiklanmistir. Bogazda en fazla carpismanin oldugu ilk bes nokta

Tablo 36’da verilmistir.
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Tablo 36. Carpismalarin yogunlastigi yerler (www.turkishpilots.org, 2004).

Kaza Yeri Carpisma
Ahirkap1 47
Haydarpasa 18
Kumkapi 12
Kiz kulesi 11
Besiktas 10

Tablo 36°da verilen bu bes yer incelendiginde; bogaza giris i¢in demir yeri konumunda
olan Ahirkapr’nin ¢arpigsma agisindan en riskli yer oldugu goriiliir. Diger 4 nokta ise bogazin
iki yakasi arasinda en fazla yolcu tasimacihiginin yapildigi Uskiidar-Besiktas ve Kadikoy-
Eminoénii rotalart arasinda yer almaktadir. Bu da bize bogaz i¢cindeki carpismalarin 6nemli bir
nedeninin iki yaka arasinda calisan yolcu gemileri oldugunu gostermektedir. Bogaz icindeki
kiytya oturma  seklinde gerceklesen kaza yerlerinin yogunlastigi alanlar ise asagida

verilmistir.

Tablo 37. Kiyiya oturmalarin yogunlastig1 yerler (www.turkishpilots.org, 2004).

Kaza Yeri Kiyiya oturma
Umuryeri 22
Yenikoy 13
Haydarpasa 8

Bebek 7
Ahirkap1 5

\Akint1 Burnu 5
Tarabya 5

Tablo 37°de verilen yerler harita iizerinde incelendiginde, bogazin sert doniisler yaptigi ve
kum banklarinin bulundugu yerlerde oldugu goriiliir. Burada 6zellikle dikkati ceken Umuryeri
banki ve Yenikoy’deki, karaya oturmalardir. Derinligin 4 m’ye diistiigii Umuryeri, siddetli

akintilar da eklenince karaya oturma riskinin ¢ok yiikseldigi bir bolgedir.
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Yenikoy, 80° “lik doniisii ile bogazdaki en keskin doniistiir. Bu noktada diimenlerin doniis
emrine akinti nedeniyle ge¢ cevap vermesi neticesinde Ozellikle siddetli akintinin oldugu
donemlerde bolgeyi tamimayan kaptanlar akintiyr yenmek i¢in daha biiyiilk diimen acist
kullanmakta, bu nedenle gemi kumanda aldiktan sonra koylarda olusan ters akinti nedeniyle

karaya oturma olaylar1t meydana gelmektedir.

Tablo 38. Kiyiya ¢arpmalarin yogunlastig1 yerler (www.turkishpilots.org, 2004).

Kaza Yeri Kiyiya Carpma
Kandilli 4

Arnavutkdy
Akint1 Burnu

Bebek

'Anadolu Hisar1

4
3
2
Kanlica 2
2
2

Kirecburnu

Bogaz icinde kiyiya carpma olaylarmin yogunlastigi yerler Tablo 38’de belirtilmistir.
Kiyiya ¢arpma olaylarinin meydana geldigi yerler, bogazin daraldigi, akint1 siiratinin arttig

ve keskin doniislerin oldugu yerlerdir.

5.2. Canakkale Bogazi'nda Meydana Gelen Deniz Kazalari

Istanbul ve Canakkale Bogazi uluslararasi tasimacilikta aym oranda kullamlmaz. Ciinkii;
Marmara Denizi’ndeki limanlara Akdeniz yoluyla yapilan tasimacilikta sadece Canakkale
Bogaz1 kullanilir.

Canakkale’nin niifusu Istanbul gibi kalabalik olmadigindan yerel trafik, Istanbul
Bogazi’na nazaran diisiik seviyededir. Bu nedenle bolgedeki yerel trafigin deniz kazalari
iizerinde 6nemli bir etkisi olmadig1 degerlendirilmektedir.

1994-2003 yillarimi kapsayan donemde Canakkale Bogazi’nda irili ufakli toplam 70 kaza

meydana gelmistir.
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VL. TARTISMA VE SONUC

Tirk Bogazlarinda meydana gelen deniz kazalarina cografi faktorlerin etkilerinin
incelendigi bu ¢alismada; 6nce Tiirk Bogazlar Sistemine ait cografi faktorler (klimatolojik,
osinografik, morfolojik, yerlesim ve niifus, trafik 6zellikleri) ortaya konulmus daha sonra
Istanbul ve Canakkale Bogazlarmin hukuki statiisii ile ¢aligma neticesinde elde edilen
bulgular belirtilmistir.

Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazlar1 kanal genisligi bakimindan diinyanin en tehlikeli
dogal suyollarindan biridir. Ciinkii, Cografi faktorler kapsaminda klimatolojik, osinografik,
morfolojik, niifus ve yerlesim ile deniz trafiginden kaynaklanan olumsuz faktorlerden birkagi
ayni anda bir arada bulunmaktadir. Bu olumsuzluklar Bogazlar, kendisinden dar olan kanal
ve bogazlardan daha tehlikeli hale getirmektedir

Tirk Bogazlarn icindeki deniz trafigi yillar ig¢inde artmistir. Aym sekilde Tiirk
Bogazlarindan gecen gemilerin biiyiikliikleri ve tonajlart da artmistir. Buna bagl olarak
kazalarin boyutlar1 da artmistir.

Bogaz icinde derinlikler kuzeyden giineye oldugu gibi iki yaka arasinda da degiskenlik
gostermektedir. Istanbul Bogazi’nin ortasinda 61 m olan derinlik Umuryeri Banki’'nda hizla
azalir ve 4 m’ye diiser. Derinlikteki hizli degisimler derin su cekimli biiyilk gemilerin
manevrasin giiclestirmekte, bogaza yabanci kaptanlarin i¢in risk faktoriinti artirmaktadir.

Istanbul Bogaz1’nin en dar boliimii 698 m ile Istinye Kandilli arasidir. Ozelikle bu bolgede
akint1 siirati 8 knot’a kadar ¢ikmaktadir. Canakkale Bogazi’'nda en dar yer 1324 m ile
Kilitbahir-Canakkale arasidir. Bu bolgede akintinin siirati 3-4 kts arasindadir.

Akint1 rejimi iizerinde osinografik ve iklim yapist kadar bolgenin morfolojik yapis1 da
etkilidir. Sigliklar, kivrimlar, daralmalar, banklar ve derinlikler meteorolojik faktorlerin
yardimiyla yiizey ve dip akintisi iizerinde ozel bir etkiye sahiptir. Iki farkli akintiin
olugmasinda asagidaki faktorler etkilidir.

- Karadeniz, Marmara Denizi ve Ege Denizinin sular1 arasindaki seviye farki,

- Karadeniz, Marmara Denizi ve Ege Denizine nehirler tarafindan taginan su miktari,
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- Karadeniz, Marmara Denizi ve Ege Denizi arasinda sicaklik ve yogunluk farki,

- Bogazlarin morfolojik yapisi.

Akint1 siirati ve tiirbiilanslardaki hizli degismeler, yukarida belirtilen faktorlere bagh
olarak meydana gelebilmektedir

Istanbul ve Canakkale Bogazlarni diinyadaki diger uluslararasi bogazlar ile
karsilastirildiginda yogun yerlesimi ile dikkat cekmektedir. Bugiin 10 milyona yakin niifusu
ile Tiirkiye’nin en bilyiik metropolii, Istanbul Bogaz1 etrafinda kurulmustur. Canakkale’de ise
yarim milyona yakin insan yerlesimi vardir. Bu durumda sadece Istanbul yerlesim yogunlugu
itibari ile; Siiveys kanali, Cebelitarik Bogazi, Panama Kanali, Danama Kanali ve Magellan
Bogazi ¢evresindeki yerlesimin toplamindan 3 kat daha fazla yogunluga sahiptir.

Istanbul sehrinin niifusunun artmas: ve buna bagli olarak sehrin iki yakasi arasindaki
karsilikli deniz trafiginin 6nemli oranlarda artig gostermesi, bogazdaki deniz trafik yiikiiniin
artmasina neden olmaktadir.

Gerek trafik yogunlugu, gerek seyir giicliikleri acisinda Istanbul Bogazi ozellik arz
etmektedir. Marmara Denizi’'nde seyir acisindan bir giiclik olmadigi gibi Canakkale
Bogazi'nda da Kepez-Akbas arasindaki 18,52 km (10 mil)’lik mesafe disinda Istanbul Bogaz1
ile kiyaslanacak bir seyir giicliigii yada trafik yogunlugu yoktur.

Siirekli degisiklik gosteren akint1 6zellikle akinti ile ayn1 yonde seyreden gemilerin keskin
doniislerde manevra kabiliyetini kaybetmesine sebep olmaktadir.

Gemilerin 2-4 knots arasinda diimen dinlemesi oldukc¢a giic olmaktadir. Bu nedenle
akintinin gii¢lii oldugu yerlerde kaza riski artmaktadir.

Kandilli, Yenikoy ve Umuryeri trafik hattinin darligindan dolay1 aksi istikametlerdeki 2
geminin gecisi risklidir.

Bogazda meydana gelen kazalarda (ugraksiz-ugraksiz, ugraksiz-yerel trafik, yerel trafik-
yerel trafik) oOzellikle goriis menzilinin diismesinin etkisi vardir. Halihazirda goriisiin
diistiigiinde alinacak tedbirlerle ilgili diizenlemeler tiiziikte mevcuttur(goriis menzili 1 mil
altina diistiigiinde bogaz tek yonlii, 0.5 mil altina distiigiinde cift tarafli olarak trafige
kapatilir)

Ozellikle uzun boylu gemiler diisiik goriis kosullar1 altinda bogazlarda seyrettiginde

manevra kabiliyetlerinin diisiik olmas1 nedeniyle kaza riskleri artmaktadir.
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Goriisiin iyi oldugu zamanlarda dahi; Istanbul Bogazi’'nin genelinde Canakkale
Bogazi'nda ise ozellikle Nara bolgesinde bogazin darligi ve kivrimli yapisi nedeniyle goriis
mesafesi sinirlidir.

Istanbul Bogazi’nda gecis esnasinda 12’ye varan, Canakkale Bogazi’nda ¢ok fazla keskin
olmamakla beraber 11°e varan rota degisikligi gerekmektedir. Bu noktalarin bazilarinda 80°
ye varan doniisler vardir. istanbul Bogazi’'nda Yenikoy ve Umuryeri, Canakkale Bogazi’'nda
ise Nara kritik bolgelerdir. Yenikoy’de 80”lik Umuryeri’nde 70”’lik déniisler mevcuttur.
1994-2002 yillar1 arasinda meydana gelen 45 adet kiyiya carpma ve karaya oturma
kazalarinin 26’s1 bu iki kritik bolgede meydana gelmistir (13 adedi Umuryeri, 13 adedi
Yenikoy).

Bogazlardaki iist akintilar, orkoz ve kuvvetli riizgarin olusturdugu akintilar hari¢, genel
olarak kuzeyden giineye dogrudur.

Orkoz akintis1 6zellikle derin su ¢ekimli gemiler i¢in seyir tehlikesi olusturmaktadir.
Orkoz akintis1 genelde Kasim-Ocak periyodunda goriilmektedir. Nadiren Subat sonlarinda
goriildiigli de olmustur.

Kuzeyden gelen gemi Marmara Denizi'ne ya da Ege Denizi’ne ¢ikana kadar ki¢ tarafindan
gelen akintinin etkisinde kalir. Doniis noktalarinda ise kivrimlarin keskinligine bagli olarak
geminin bagsi ve ki¢i aymt anda farkli kuvvet ve yondeki akintinin etkisi altida kalacaktir.
Ozellikle uzun boylu gemilerin bas ve kiclarinin akintidan ayni anda farkli yonde
etkilenmeleri, bu gemilerin kumandasin1 zorlastirmaktadir.

Bogazda kuzeyden giineye gecislerde (Karadeniz’den Marmara Denizi’ne) genellikle
akint1 ve gemi ayni yonde hareket ettigi i¢in, geminin siirati artar ve bu nedenle geminin
karaya oturma veya kars1 yonden gelen bir bagka gemiyle catigsma riski de artar.

- Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda meteorolojik olaylardaki degismeler seyir giivenligini
iic sekilde etkilemektedir;
= Yags ve Ozellikle sis nedeniyle goriisiin azalmasi.
= Riizgar kuvvetinin artmasi1 ile riizgarin dogrudan gemiler lizerindeki etkisi.
= Kuvvetli riizgarin, akintinin yoniinii ve siiratini degistirmesi.
- Istanbul ve Canakkale Bogazlari icinde riizgar, sisli, firtinali ve kuvvetli riizgarlarin

oldugu giinler ortalamasi fazladir. Bu faktorler 6zellikle kis ve sonbahar aylarinda bogaz

100



icinde deniz trafigi lizerinde olumsuz etki yaratirlar. Hakim riizgar yonii Kuzeydogudur
(Poyraz). Bunu Giineybati (Lodos) yonlii riizgarlar izler.

Bogaz icinde en iyi goriis Aralik-Ocak aylar1 aksam iistii, diger aylarda ise 6glen saatleri,
en kotii goriis sartlar ise Mart ayinda olmaktadir.

Istanbul Bogazi'min cografi yapisinin yam sira, asma kopriiler ve enerji nakil hatlarida
bogazlardaki seyriiseferi etkilemektedir.

Toplam kazalar i¢cinde sadece cografi faktorlere bagl olarak gergeklestigi rapor edilen
kaza sayis1 57°dir. Sebebi cografi faktor olarak rapor edilen kazalarin sebeplerinin sadece
cografi faktorlerle sinirli olup olmadigi, insan hatasinin ne derece etkili oldugu tam olarak
bilinmemektedir. Ciinkii meydana gelen kazalarin bazilarinda, gemi personelinin
tedbirsizliginin/hatasinin kaza sebebinin cografi faktor gosterilerek oOrtiilmeye calisildigt
degerlendirilmektedir. Ancak mevcut kayitlarin esas alinmasi nedeniyle bahse konu kazalarin
sebebi cografi faktor olarak kabul edilmistir. Bahse konu kazalardan; 30 adedi goriis
mesafesinin azalmasindan, 16 adedi kuvvetli akintidan, 11 adedi siddetli riizgardan meydana
gelmistir.

Kazalar;
¢ Yerel deniz trafiginin yogunlastig1 yerlerde carpisma,

e Keskin doniislerin ve kuvvetli akintilarin oldugu yerlerde kiyiya ¢arpma,
o Keskin doniis, kuvvetli akinti ve sigliklarin oldugu yerlerde karaya oturma seklinde
meydana gelmektedir.

Akint1 ile taginan malzemenin akinti siiratinin azaldigi burunlarin arka kesimlerinde
yaptig1 birikmelerden kum banklar1 olugmustur. Degisik boyutlarda kum banklart olmasina
karsilik en genis alan kaplayanlari Incirkoy ve Umuryeri bankidir.

Mevcut istatistiklere gore kilavuz kaptan alan gemilerde de kaza ortalamasi ilging bir
sekilde yiiksektir. Bunun ardinda Kilavuz Kaptanlik Hizmeti uygulamalarinin olabilecegi
degerlendirilmektedir. Ciinkii;

- Gemiler kilavuz kaptanlar1 almalari gereken mevkiden daha ge¢ almaktadir(bogaza
girdikten sonra).
- Kilavuz kaptanlarin zaman zaman gemilerden erken ayrildiklar1 goriilmektedir.

- Ehil kilavuz kaptan sayis1 yetersizdir.
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Bogaz giris ve cikislarinda kazalarin yogunlagsmasinda demir yerlerindeki gemilerden
olusan sikisiklik nedeniyle kisith manevra alam ile birlesen olumsuz meteorolojik sartlart
etkilidir.

Ozellikle standart alti gemilerin ve yasi nedeniyle hizmet disina ayrilmasi gereken
gemilerin sigortadan para almak maksadiyla bogazdaki cografi faktorleri bahane ederek
kasith kazalara sebep olduklari/batirildiklart degerlendirilmektedir.

Balik goglerinin oldugu dénemlerde normal trafige ek olarak balik¢i gemilerin sayist artig
gostermektedir. Bunun yaninda kisilerin keyfi olarak kiralayip ciktiklar1 sandal sefalar1 da
kaza riskini artirmaktadir.

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii ile getirilen Rapor Sistemi ve Trafik Ayrm
Seritleri seyir emniyetini onemli Ol¢iide arttirmistir. Ancak, biiyiik ve petrol dahil tehlikeli
madde tasiyan gemi gecislerinde seyir giivenliginin ilave Onlemlerle artirilmasi
gerekmektedir.

GTYBS ve OTS kazalarnn onlemede yardimci sistemlerdir. Kendi baslarina kazayi
engelleme gibi bir 6zellikleri yoktur.

Tirk Bogazlari’ndaki cografik faktorler ne kadar siddetli olursa olsun aslhinda Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii ile getirilen hususlar dikkate alindiginda, GTYBS ve
OTS ’in kullanimi ile seyir emniyetini riske eden insan hatalar1 minimuma indirildiginde

kazalarin azaltilacag1 degerlendirilmektedir.

6.1. Oneriler

- Standart alti ve hizmet disina ayrilmasi gereken gemilerin sigorta alabilmek maksadiyla
gemi sahipleri tarafindan kasitli olarak bogaz oOnlerinde kaza yaptirildiklari/batirildiklar
degerlendirilmektedir. Bu nedenle bu tip gemilerin bogazlara girisi ile ilgili uluslararasi
uygulamalar da dikkate alarak sinmirlama getirilmesi imkanlarinin aranmasinin uygun bir hal
tarz1 olacagi degerlendirilmektedir.

- Bahse konu gemilerin yaptiklar1 kazalar nedeniyle cezai bir miieyyide uygulanamamasi
durumunda sebep olduklar1 deniz kirliligi nedeniyle tazminat alinabilmesi icin gerekli

diizenlemeler yapilmalidir.
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- Gemi otomatik tanimlama sistemi sayesinde transpondere sahip gemi tarafindan gemi
bilgileri bogaz girisinden cok 6nce alinabilmektedir. Bu sayede gerektiginde gecis yapacak
gemilere bogaza gelmeden Once tavsiyelerde bulunabilinecektir. Halihazirda Denizcilik
Miistesarligi tarafindan iizerinde calismalar devam etmektedir. Seyir emniyetini artiracak
gemi otomatik tanimlama sistemi projesi siiratle gerceklestirilmelidir.

- Kiyt Emniyet ve Gemi Kurtarma Genel Midiirliigii'ne baghi gemi sayist en koti
senaryoya gore yeniden tespit edilmeli ve gemi sayis1 artirilmalidir.

- Sehir i¢cinde kullanilan gemiler genellikle eski ve manevra giicii diisiik gemilerdir. Tiirk
Bogazlar1 icinde ozellikle Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda gecerli olabilecek
diizenlemelerle getirilecek standartlarla gemiler denetim altina alinmali, teknolojisi yeni ve
manevra giicil yliksek gemilerin kullanilmasi saglanmalidir.

- GTYBS istasyonlarinin bulundugu bolgelerden alinan meteorolojik veriler mevcut
sistemin sagladigr imkanlardan istifadeyle, gemilere bogaz girisine gelmeden ¢ok Once
verilerek bilgilendirilmesinin uygun olacagi, bu sekilde bogaz gecisi yapacak gemilerin seyir
planlarini yeniden diizenlemelerinin saglanacagi ve bogaz girisinde bekleyen gemi sayisinin
azaltilacagi ve bunun bogaz girislerinde beklemeden kaynaklanan risklerin azaltilmasi
acisindan uygun bir hal tarzi olacagi degerlendirilmektedir.

- Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda seyir yardimcilari, bogazin her iki yakasindaki yogun
yerlesim ve eglence merkezlerinin 1siklar1 nedeniyle goriinmez hale gelmistir. Ozellikle
Istanbul Bogazi boyunca mevcut eglence merkezlerinin yaptiklart 1siklandirma, 11k
kuvvetlerinin yiiksekligi ve dalga boylarinda(kirmiz, yesil renkler) sinirlama olmamasi
nedeniyle fenerlerin/samandiralarin 1siklar ile kansmaktadir. Bogazlar ¢evresinde yerlesim
yogunlugu(ozellikle Istanbul Bogazi) nedeniyle fenerlerin sehir icinde yerlestirilebilecegi
daha wuygun mevkiler bulunmalidir. Uygun mevkiler bulunamadigi taktirde seyir
yardimcilarinin mevcut konumlarinda 151k kuvvetlerinin artirllmasi ile seyir yardimcilarinin
goriilmesini engelleyecek sekilde bogaz iginde Ozellikle eglence merkezlerinden kaynakli
kuvvetli 1s1klandirmalar ve seyir yardimcilar tarafindan yayinlanan isiklarin dalga boylarina
yakin 1s1k kullanilmasini yasaklayici tedbirlerin alinmasi gerektigi degerlendirilmektedir.

- Ogzellikle istanbul Bogaz1 etrafinda konuslanmis eglence merkezlerinden kaynaklanan
giiriiltii kirliliginin zaman zaman yapilacak Olciimlerle kontrol edilmesinin ve alinacak

tedbirlerle giiriiltii kirliliginin 6nlenmesinin gerektigi degerlendirilmektedir.
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- Goriigiin diisiik oldugu donemlerde giiriilti kirliligi, kuvvetli 151k ve dalga boylar
nedeniyle seyir emniyetine yonelik risklerin arttigi degerlendirilmektedir. Buna ilave olarak
muhabere cihazlarinda ortaya cikabilecek problemler ses ve 1sikla muhabere kurulmasim
zorunlu hale getireceginden, ses ve 1s1k konusunda gerekli diizenlemelerin yapilmamasi kaza
riskini daha da artiracaktir.

- Bogazdaki akintilar i¢in genel bilgiler mevcuttur. Tiirk Bogazlar trafik hatt1 {izerinde
anlik ti¢ boyutlu gergek bilgileri elde etmek icin bir sistem mevcut degildir. Halihazirda T.C.
Dz.K.K. Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Baskanlhigi tarafindan bogazlar icindeki
akintinin daha hassas Olgiilmesi ve takip edilmesi igin bir proje yiiriitiilmektedir. Projenin
gerceklestirilip elde edilen verilerin paylasilmasinin bogaz i¢cinde alinacak tedbirler agisindan
yol gosterici olacag1 degerlendirilmektedir.

- Tiirk Bogazlan Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii ile 200 m’den uzun gemiler igin getirilen
sinirlamalar nedeniyle yeni insa edilen gemilerde egilim, gemi boyu yerine enini artirma
yoniine kaymaktadir. Bu durum 6zellikle Istanbul Bogazi’'nda halihazirda iki yonlii trafigin
isletilmesi riskli olan bolgelerde gemi enlerinin artmasiyla kaza riski artirmaktadir. Bu
nedenle tiiziige gemi enleri ile ilgili hususlar ile uygulanacak usullerin de ilave edilmesinin
gerekli oldugu degerlendirilmektedir.

- Diger taraftan boyu 200 m’den uzun gemiler i¢in diizenlemeler tek tiptir. Bunun yerine
200 m den biiyiik boyutlu gemiler i¢in kademeli olarak (250 m-300 m, 350m. vb.)
diizenlemelerin ithalinin uygun olacag1 degerlendirilmektedir.

- Bogazda en ¢ok kaza yapan gemiler Tiirk bayrakli ugraksiz gecen ve sehir ici her iki
yaka arasinda calisan gemilerdir. Bayrak devleti olunmasi nedeniyle Tiirk bayrakli gemiler
icin 6zel diizenlemeler getirilmesinin uygun olacagi degerlendirilmektedir.

- Tirk Bogazlarinin mevcut 6zelliklerini  dikkate alarak olusturulacak cesitli
senaryolardan olusan bir bilgisayar simiilasyonunun hazirlanarak bogazdan gecis yapan
gemilerde gorev yapacak personelin egitimi ve bilgilendirilmesi maksadiyla kullanilmasinin
uygun olacagi degerlendirilmektedir.

- Kilavuz kaptan almadan gecen gemiler gecislerinde kilavuz kaptan almalar icin daha
fazla tesvik edilmelidir.

- Gemi rapor sistemine (TUBRAP) katilmayan gemiler bu sisteme katilmalarin1 saglamak

icin daha kuvvetli tesvik edilmelidir.
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- Ogzellikle goriisiin diistiigii zamanlarda gozle tespit yaninda seyir yardimcisi olarak
mutlaka seyir radari, gemide mevcutsa FLIR (TV) gibi sistemler kullanilmalidir.

- GTYBS sistemini Tiirk Bogazlart trafik seridinin tamamimi kapsayacak sekilde
gelistirilmesi igin gerekli islemlerin yapilarak Marmara Denizi’ndeki istasyonlar siiratle
kurulmalidir.

- Bogazlardaki risk faktorlerinden birisi olan batiklarin, ¢ikarilmasiyla ilgili gerekli yasal

diizenlemeler yapilmali ve batiklar ¢ikartilarak seyir emniyeti artirilmalidir.
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