T.C.
ISTANBUL UNIVERSITESI
DENIZ BILIMLERI VE ISLETMECILIGI ENSTITUSU

ISTANBUL BOGAZI’NIN CEVRE GUVENLIGI
ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI

DOKTORA TEZi

M.Sc. Cemile Ceyhan OZBEN
Kimyasal Osinografi Ana Bilim Dal

Danisman

Prof. Dr. Necmettin AKTEN

Haziran, 2006



T.C.
ISTANBUL UNIVERSITES]

DENIZ BILIMLERI VE ISLETMECILIGI ENSTITUSU

C.CEYHAN OZBEN tarafindan hazirlanmis ve sunulmus ‘ISTANBUL BOGAZI’NIN
CEVRE GUVENLIGI ACISINDAN DEGERLENDIRILMESI’ bashkli tez KIMYASAL
OSINOGRAFI Anabilim Dalinda DOKTORA Tezi olarak kabul edilmistir.

Tez Savanma Tarihi: 29.08.2006

Tez Danismam

Juri Uyesi

Prof. Dr. Fevzi ERDOGMUS

7:-:5}4,4‘],..\

Juri Uyesi
Prof. Dr. Giiler B. ALKAN

22

Juri Uyesi
Dog. Dr. Hiiseyin YOCE

Juri Uyesi
=pezer ILGIN




ONSOZ

Istanbul Bogaz1 uluslararas1 deniz trafigine acik 264 bogaz arasinda dogu-bat1 dogrultusunda
Asya ve Avrupa kitalarini, kuzey-giiney dogrultusunda ise Karadeniz’i Ege ve Akdeniz’e
baglayan ¢ok 6zel cografi konumu nedeniyle, diinyada ticari anlamda benzeri bulunmayan,
stratejik olarak onemli bir kavsak (ticari ve askeri anlamda) ve ayn1 zamanda cevresiyle
beraber UNESCO’nun “evrensel kiiltiir miras1” ilan ettigi, kazalarda etkin ve degistirilemez
temel niteligi olan ¢ok farkli akinti sistemleriyle bogaz’da halen gecerli hukuki rejim olan

1936 tarihli Montré Antlagsmasi gibi, “cevre giivenligi” agisindan da “kendine 6zel” sui
generis olan bogazdir.”

Istanbul kentinin iginden bir nehir gibi akmakta olan ve kentle biitiinlesmis yapisiyla
Istanbul Bogaz’inda gevre giivenligi, onbes milyon insanin hayati, ayrica bélgenin, biyolojik
tiirlerin de ge¢is rotasi iizerinde bulunusu ve zengin tarihi kalitimi icermesi sebebiyle 1982
tarihinde vyiiriirliige giren Istanbul Liman Tiiziigi’nde ifade edilen cografi smirlarin ¢ok
Otesinde, tarihi zenginlikleri ve gelecege aktarilacak mirast da igeren bas dondiiriicii
panoramik bir genislik ve derinlik de arz etmektedir.

Bu tez calismasinda, Istanbul Bogaz’inda ¢evre giivenligi’nin degerlendirilmesi amaciyla
Rusya’dan ayrilan tlkeler ve Hazar Denizi {ilkelerinin rezervlerine ait potansiyel risk
gozetilerek, bogazin osinografisi, akinti rejimleri, topografik 6zellikleri, iklimsel kosullarinda,
cesitli kaynaklardan gelen kirleticilerin g¢evre gilivenligi tizerindeki etkileri ve bunlarin
bertaraf edilmelerine dair Montr6 Antlasmasinin, Bogazlar Tiziigliniin, Birlesmis Milletler
Deniz Hukuku, Cevre Antlagmalari, IMO Kararlar1 ve gelismis llkelerdeki uygulamalar,
Insan Haklar1 Evrensel Beyannamesi hiikiimleriyle biitiinlesik degerlendirilmesi ve yorumu
cercevesinde almabilecek Onlemler Ongodriilmesine yonelik arastirmalar  yapilmistir.
Diinyadaki diger bogazlarda gecerli gilivenlik tedbirleriyle karsilastirilarak bu baglamda
Istanbul Bogazi’nda halen gecerli hukuki rejim olan Montrd Sézlesmesi’nin aslnin, gevre
giivenligine dost ve duyarli olan hiikiimleri, UNCLOS Birlesmis Milletler Sozlesmesi ve
Cevre Antlagmalar1 ile biitlinlesen yonleriyle yeniden yorumlanmaya ve uygulamada

biitiinsellik saglanmasina dair yorumlara da yer verilmistir.



Calismalarim siiresince, her asamada bana yol gdsteren, destek olan danigsman
hocam Prof.Dr. Necmettin AKTEN’e, kaynak ve belgeye ulasmada
yardimlarini esirgemeyen Prof.Dr. Ertugrul DOGAN’a, Dog¢.Dr. Barbaros
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OZET
ISTANBUL BOGAZI’NIN CEVRE GUVENLIGi ACISINDAN
DEGERLENDIRILMESI
C. Ceyhan OZBEN

Karadeniz ve Akdeniz’i birbirine baglayan Istanbul Bogazi, Asya, Avrupa ve Afrika
kitalar1 arasinda yer alan stratejik konumu nedeniyle biliyilk 6éneme sahip olup Malakka
Bogazi’ndan sonra diinyanin en kalabalik su yollarindan biri ve en dar olanidir.

Istanbul Bogaz1 ekosisteminin giivenligi, Karadeniz ve Akdeniz ekosistemlerinin biyo
cesitliligi i¢in biiylik 6nem tasimaktadir. Uluslararasi tasimacilik kaynakli kirlilik nedeniyle,
Istanbul Bogaz1 deniz ekosistemine ait bazi tiirler yasamsal tehdit altindadr.

% 10’dan fazlasinin deniz ekosistemi i¢in zararl ylik tagiyan siiper tankerler olmak iizere
2005 yilinda Istanbul Bogazi’nda 55.000 gemi gegisi kaydedilmistir.

Kiiresellesme ve tiikketim artigina paralel olarak her gegen giin Uluslararas: ticaret
hacmi artmaktadir.

Ulkemiz Bayrak Devleti ve Liman Devleti kontrollerini Uluslararas: standartlar ve
ozellikle Avrupa Birligi ve Paris MOU cercevesinde gerceklestirmelidir. Anilan kriterler,
kirlilik kaynaklari i¢in etkin kontrol imkanlar1 olusturmaktadir.

Istanbul Bogazi’'nda gemi kaynakli kirlilik, petrol dokiintiileri, gemi kazalari, TBT
(Tribiiyltin), hava kirliligi, giiriiltii kirliligi ve balast sulariyla taginan tiirler olarak sayilabilir.

Bogaz’in kendini temizleme kapasitesinin diisilk olmasi nedeniyle gemi kaynakli
kirleticiler, biyo ¢esitlilik {izerinde fakirlesmeye yol acgarak etkili olmaktadir. Bu ¢ok 6zel
ekosistemde, uluslararasi1 gemi kaynakli ekolojik hasarlar ve kayiplar her gegen giin
artmaktadir.

Istanbul Bogazi, Ozel Duyarli Deniz Alani ilan edilip ekosistem ve canlilar1 uluslar

aras1 gemi trafigi kaynakli hasarlardan korunmalidir.
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ABSTRACT

EVALUATION OF ENVIRONMENTAL SAFETY IN THE STRAIT OF
ISTANBUL
Cemile Ceyhan OZBEN

Strait of Istanbul, connecting the Black Sea and Mediterrean Sea has a great
importance because of its location between Africa, Asia and Europe zones. It is one of the
busiest waterways in the world coming after Strait of Malakka, also the narrowest one.

Istanbul Strait plays three major ecological roles between Black Sea and
Mediterrannean Sea oceanographic zones; as a biological corridor, a biological barrier and an
acclimatization zone.

The environmental safety of Istanbul Strait is vital for the protection of the Black Sea
and Mediterrannean Sea and their bio diversity .

Due to international transportation pollution, some marine species are under great
threat in Istanbul Strait.

Almost 55.000 ships passed the Istanbul Strait in the year 2005 ,having more than %
10 of super tankers with hazardous material.

Globalisation and rising consumption causes the international trade to get bigger day
by day.Both Flag State and Port State control inspections have to be up to the international
standarts. They should be 1n accordance with AB and Paris MOU Criteria.

The ship originated pollution in Istanbul Strait is mainly because of oil spill, ship
accidents ,tri butyltin, (TBT) air pollution, noise pollution, species carried by ballast water.

Due to low self cleaning capacity of Istanbul Strait, ship originated hazardous material
is very effective on biodiversity causing poorness.

International ship originated ecological damage and loss is getting bigger in this very
unique Strait ecosystem depending on the type of material carried by tankers.

Istanbul Strait should be declared and protected as Particulary Sensitive Sea Area

based on hazardous Effect of International Transportation on ecology .
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I.GIRIS

Dogu-bat1 ve kuzey- giiney ulasim ve ekosistem iliskisinin odak noktasinda olan Istanbul
Bogaz1 ,bir yandan Asya kitasin1 Avrupa’ya baglamakta, 6te yandan Karadeniz’in Akdeniz ve
acik okyanuslara tek ¢ikis gecidi durumunda bulunmaktadir.

Istanbul Bogazi, tuzluluk, sicaklik, besleyici tuzlar, oksijen icerigi birbirlerinden farkli
Karadeniz ve Akdeniz osinografik cepheleri arasinda yer almakta ve su kiitlesi bu iki farkli deniz
etkisiyle katmanli yapr géstermektedir.Bu su katmanlarmin her biri, burada yasayan biyolojik
tiirler i¢in birbirlerinden kesin hatlarla ayrik birer ekosistem durumunda bulunmaktadir. Bu
katmanlarda yasiyan canlilar icinde yasadiklari ortam kosullari ile ¢ok duyarli bir denge
olusturmaktadirlar (SBT, 2002).

Karadeniz ile Akdeniz osinografik cepheleri arasinda hem genetik koprii hem bariyer
olmasi,hassas tiirler bakimindan zengin biyo ¢esitliligi nedeniyle eko stratejik acidan da ¢ok
onemli olan Bogaz’da , uluslar aras1 deniz trafigi ile tasian tehlikeli yiikiin zararlilik derecesi ve
gemi tonajlari, siirekli artis gostermekte, aralarinda 312 m.boyunda 50 m.genisliginde dev
tankerlerin (Istikbal, 2005) oldugu ,yogun ve tehlikeli trafik, stres ve kirlilik, kazalar etkisiyle
Bogaz eko sisteminde 6nemli fakirlesme ve kayiplar goriilmektedir. 3000 yillik tarihi, kiiltiirel ,
egitsel degerleriyle Bogaz’in icinden gecerek ikiye boldiigii tilkemizin ekonomi ve kiiltiir merkezi
Istanbul Megapolii ,dogal giizelliklerinin yani sira sahip oldugu kiiltiirel varliklar nedeniyle 1974
yilinda UNESCO tarafindan Diinya Kiiltiirel ve Dogal Mirasinin Korunmasina dair S6zlesme ile
Insanligin Evrensel Kiiltiir Mirasi ilan edilmistir. Bu kent , yine ayni dzellikleri dolayisiyla
Barselona Sozlesmesi ¢ergevesinde 1985 yilinda kabul edilen Cenova Bildirgesiyle Akdeniz’de
ortak dneme sahip 100 Tarihi Sit listesine almmistir.Sadece Istanbul Bogazi’'nda biyolojik
cesitlilik acisindan tehdit altinda bulunan ve korunmasi gereken 33 deniz canlisi bulunmaktadir
(Oztiirk ve dig., 2000).

Yogun tanker trafiginden kaynaklanan hava kirliligi ODDA kriterleri i¢in de ok &nemli
bir 6l¢iit olan SO, emisyonlar ile asit yagislarina doniismektedir (Toros, 2000).Tiirk Bogazlari
bugiin i¢in”Ozel Duyarli Deniz Alani”degildir belki ama:MARPOL Sézlesmesi uyarinca “Ozel
Deniz Alani”sayilmaktadir (Istikbal, 2005)’Ozel alanlar’atiklarin dagilmasmin zor olacag

kapali denizlerden olusmaktadir.Bunlar Akdeniz,Baltik Denizi, Karadeniz, Kizildeniz ve



Korfezler Alanlaridir (MARPOL 73/78 EK 1 Kural 10). Akdeniz Alan1”’i¢inde bulunan korfezler
ve denizler dahil Akdeniz’in timii olarak tanimlandigi i¢in Marmara Denizi ve
Bogazlar,Konvansiyona gore “6zel alan “statiisiindedir.Bu sekilde tanimlanan 6zel alanlarda tim
tankerler ve 400 Gross tonun {izerinde tiim gemilerin bosaltma yapmalar1 ise ¢ok siki sartlara
baglidir (Ozkan, 2005).

Istanbul Bogaz, uluslararas1 su yolu olmayip ,Tiirkiye nin egemenligindedir.Uzerindeki
ulasim, uluslararas: niteliktedir.Bogaz’da trafigi diizenleyen uluslararasi belgelerin temeli 1936
tarthli Montré Sozlesmesidir (KEGKI 2004; 2005). Montré Anlagmasi’nin imzalandigi 1936
yilinda Istanbul Bogazi'ndan yilda 6200, giinde 17 gemi gecerken bugiin bu say1r %18’
LPG/LNG ,niikleer atik dahil tehlikeli madde tagiyan tankerlerin her 53 dakikada 1 gecisi basta
olmak iizere yilda 55 bin gemi gecisi ile yalmzca deniz cevresini degil, Istanbul halkimnin
yasamin1 , Istanbul Bogazi hassas deniz, kara ve hava ekosistemlerini, tarihi ve kiiltiirel kalrtim1
da tehdit edecek boyutdadir. Istanbul Bogaz1 ekosistemindeki kayiplar IMO kaynaklarinda (IMO,
1999) da kabul edildigi {izere uluslararasi deniz trafiginden kaynaklanmaktadir.Uluslararasi deniz
tasimacilifindan kaynaklanan kirleticiler, deniz kokenli kirleticiler, deniz tasitlar1 kaynakl kati
ve sivi atiklar, sintine,balast suyu ve tanker kazalar1 sonucu olusan kirlilik, yayilimci1 6zellik
gosteren yabanci tiirlerin tasinmasi deniz tasitlar1 karinalari {izerinde taginan yapisict ve delici
organizmalar, ¢atisma, karaya oturma, yangin tipi kazalar ve sabotaj sonucu olusan kirlilik ve
taginan tehlikeli yiikler” olarak deniz ekosisteminde asil tahribat yapan madde ve etkiler olarak
diistiniilmektedir. Petrol tiirevi. deniz canlilarinin yumurtalarini, larvalarini ve geng bireylerini
daha fazla etkilemektedir. Bu yiizden canlilarin nesillerini siirdiirmeleri tehlikeye girmektedir.
(Denizcilik Miistesarligi, 2000). Gemi gecislerinden kaynaklanan giiriiltii kirliligi hassas Bogaz
ekosisteminde akustik bozulmalara sebebiyet vermektedir. Bu sebeple yunus ve benzeri deniz
memelilerinin aralarindaki iletisim engellenmekte, bu olay beslenmelerine olumsuz ydnde
yansimaktadir.Istanbul Bogazi’'nda artik yunuslarin goriilmemesinin nedenlerinden biri bu
olabilir. (Oztiirk, 2001).

Gegcisin  cografik,topografik, osinografik, iklimsel dogal engellerle, farkli akinti
rejimleriyle zor ve kritik oldugu, gemilerin Bogaz gecisi sirasinda en az 12 defa (KEGKI 2004;
2005). rota degistirmek zorunda kaldig1 Istanbul Bogazi, Malakka Bogazi’ndan sonra 2005



(KEGKI, 2005) verileriyle yilda 55 bin ayda 4500 , giinde 150 ,her 10 dakikada 1 gemi gecisi ve
her 53 dakikada tehlikeli madde yiiklii tanker gecisiyle en yogun ve gecisin en riskli oldugu,
fiziksel olarak en dar, sahilinde yerlesik yaklasik 15 milyon insan hayati da dahil en fazla
tehlikeye maruz kalan bogaz durumundadir.

Karadeniz ve Akdeniz biyolojik, osinografik cepheleri, istanbul Bogazi’nda 6zel bir
ekosistem olusturmak iizere birlesmektedirler. Olgiilen petrol konsantransyonlarinda artisa ve su
yiizeylerinde oksijen iceriginin azalmasina bagli olarak Bogaz ekosistemi ve osinografik
ozellikleri lizerinde etkili olan uluslararasi gemi trafigi kaynakl petrol, niikleer madde kirlenmesi
nedeniyle, Istanbul Bogazi’nda 6nemli ekololojik kayiplar kaydedilmektedir.

Gemilerden kaynaklanan sintine, balast sular1 ve tehlikeli yiikk ve petrol tasimacilig
esnasinda olusabilecek desarjlar ve kazalar nedeniyle meydana gelen kirlilik,ekosistem tizerinde
biiyiik tahribatlar olusturmaktadir. (Yonsel, 2006). Istanbul Bogazi’m “cevre giivenligi”
acisindan diinyanin en riskli, tehlikeli su yolu yapan 6zelliklerinin basinda,cografi-fiziki temel
ozelligi olan darlig1, akintilar1 osinografik 6zellikleri,degisik katmanlar iceren su yapisi, iklimsel
ozellikleri ve kivrimli topografik yapist gelmekte ayrica Bogaz’in su alti topografisi, seyri
giiclestiren pek ¢ok cukur ve banklarla dolu oldugunu gostermektedir. Su yolunda Karadeniz’den
Marmara Denizi’ne dogru yiizey akintis1 ve Marmara’dan Karadeniz’e dogru dip akintisi
bulunmaktadir. Yiizey akintisinin girinti ve koylarda yarattigi su doniisleri ve kuvvetli lodosta
yiizey akintisinin ters yone c¢evrilmesi (orkoz), Istanbul Bogazi’nda seyri giiglestiren akinti
etkenlerini olusturmaktadir. (KEGKI, 2004;2005). istanbul Bogazi’nda iistte %0.18-20 tuzlulukta
Karadeniz suyu,dipte %0.38 dolayinda tuzluluga sahip ve sicaklig1 biitiin y1l boyunca 14°C ‘de
sabit Akdeniz suyu ve bu iki su tabakasi arasinda bu iki suyun karisitmindan olusan ve bunlarin
karigmasini engelleyen ara su tabakasi, haloklin bulunmaktadir (SBT, 2002).

Osinografik oOzellikleri birbirinden kesin hatlarla ayrilmis bulunan bu  farkli su
katmanlarinin her birinde, i¢cinde bulunduklar ekosistemle hassas bir denge i¢inde olan canlilar
yasamlarin stirdiirmektedirler. Ekolojik agidan bu derecede hassas dengelerin bulundugu Bogaz,
bolgede halen gecerli hukuki sistem olan 1936 tarihli Montr6 Andlagsmasi 2.maddesi hiikmiine
dayandirilan bir nedenle ,yasam hakkina,can ve mal giivenligine kasteden uluslararasi tanker ve

gemi trafiginin asir1 ylikii ve tehlikeli baskis1 altindadir.



Giderek artmakta olan petrol ve tehlikeli yiiklerle 2005 yilinda gecis yapan gemi sayist,
54.794 , tehlikeli yiik tastyan gemi sayis1 10.027 olup (KEGKI, 2005) gecis yapan toplam gemi
sayist i¢inde %18 oranindadir. Tasman tehlikeli yiik miktar1 toplam yiik i¢inde artmaktadir.
Istanbul Bogazi’nda, uluslararas1 ugraksiz,ugrakli ve ayrica giinde 3000’e (KEGKI, 2004; 2005)
yakin vasita ile siirdiiriilen yerel trafik ile Bogaz ve ekosistemi ,Panama Kanali’ndan dért, Siiveys
Kanali’ndan ii¢ kat (Disisleri Bakanligi, 1999) fazla agir trafik yiikii altinda bulunmaktadir.

Karadeniz ve Akdeniz biyolojik tiirler ve ulasim baglantisinin odak noktas1 olan Istanbul
Bogazi'nda smirlar, 01.05.1982 tarihinde vyiiriirliige giren Istanbul Liman Tiiziigi’'ne gore,
kuzeyde Anadolu ve Tiirkeli Fenerlerini birlestiren hat ile glineyde Ahirkap: Fenerini Kadikdy
Inciburun Mendirek Fenerine birlestiren hat arasinda kalan deniz alam1 olarak
belirtilmistir.istanbul Liman1 Ancak Cevre Giivenligi kapsaminda Istanbul Bogaz bdlgesi zaman
ve mekan olarak farkli ve ¢cok genis boyutlari ifade etmelidir/etmektedir.

Cevre Giivenliginin degerlendirilmesinde, goz ardi edilmemesi gereken en Onemli
konulardan birinin tiim ekosistemin, deniz, kara ve hava ekosistemlerinin birbirine bagimli ve
biitlinliik i¢inde oldugu degerlendirilmektedir.

Denizin petrol ile kirlenmesinde dokiintii petroliin igindeki ugucu komponentlerin hizl
bir sekilde buharlasarak atmosfere katilimiyla ilk asamada, deniz ve hava kirliligi es zamanl
olugmaktadir. Atmosfere karisan kirlilik besin zinciri i¢inde insana ve tiim yasama yansimaktadir.

1990 yili Ocak ay1 basinda Bogaz,’dan gegirilmeye calisilan 333 metre uzunlugundaki
Hindistan Bayrakli Kanchen Junga isimli gemi gibi, (istikbal, 2005) yiizlerce metrelik dev
tankerler,su ortaminda, kara ve hava ekosistemlerinde gerginlikler olusturmaktadir.Bu dar su
yolunu gegerken yapilacak doniisler esnasinda,gemi boyutuna bagli olarak donme yar1 ¢apr da
dogal olarak artmakta oldugundan,geg¢isin pek ¢ok dogal engellerle dolu oldugu Bogaz’da biiyiik
gemilerin trafikte olusturduklar1 tehditlerin sadece fiziksel kapasiteyle ilgili zorlanmanin
olusturdugu stres bile Bogaz gegislerinde 1936 Montrd Anlagsmasi’ndan sonraki siire¢cde
giinlimiize kadar trafikten kaynaklanan artan tehlikeyi, kirliligi, ekolojik fakirlesmeyi ifade
etmektedir.

Bogaz’da simdi can, mal ve seyir emniyetini sarsan, yasam hakkina kasteden ugraksiz

gecis yapan gemiler, boyutlar1 ve adetleri itibariyle Montré S6zlesmesinin imzalandigi 1936 yili



kosullarinda; Cevre Giivenligi lizerinde boylesine tehditkar ve yikici unsurlar olusturmuyorlardi.
Montrd Andlasmasinin imzalandig1,1936 yilinda istanbul Bogazi’ndan gecen gemi sayis1 yilda
6200, giinde 17 civarindayd: (Yonsel, 2006). Bugiin, Bogaz’dan gecen tehlikeli ve zehirli yiik
tagiyan tanker trafiginin olusturdugu riskin tarafsiz degerlendirilmesiyle global diizeyde biitiin
ekosistemi etkileyecek bir zarardan kimsenin kendisini soyutlayamiyacagi agikca
goriilebilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda simdiye kadar biiyiik boyutlarda can, mal, ekolojik kayiplara yol
acan, ¢cevre felaketleriyle sonuglanan pek ¢ok kaza yasanmistir. Alinan biitiin 6nlemlere karsilik,
yaklasik 15 milyon insanin hayati, Bogaz ekosistemi, Evrensel Kiiltiir Miras1 korunakl degildir.

Bogaz Ekosisteminde uluslararast denizcilik faaliyetlerinden kaynaklt  biiyiikk bir
fakirlesme yasanmaktadir. Bununla beraber Montrd Andlasmasi 2.maddesinde yer
alan’’kilavuzluk ve rdmorkaj istege baglidir’hiikmiinden dolay1,yerel ve dogal engellerle dolu bu
dar su yolunda kilavuz zorunlulugu getirilememektedir.Bu kritik ve ekolojik acidan son derece
onemli ¢cok dar ve su yenilenmesi uzun zaman alan su yolunda olusabilecek zararlari ortadan
kaldirabilecek herhangi bir vasita bulunmadigi gibi,zararlar1 tazmin edebilecek boyutta kapsamli
bir sigorta bulunmamaktadir. Deniz ortamina sizan petroliin tehlikesinin yiiksek ve  ve
uzaklastirilmas: i¢in etkin yontemlerin bulunmayisi nedeniyle kazalarin Onlenmesi 6nem
kazanmaktadir.

Eski SSCB.’nin dagilimi ile baslayan politik, askeri ve ekonomik 6nemli degisimler,
Hazar Bolgesi petrol ve dogalgaz enerji rezervlerinin Bati pazarlarina tasimasinda Karadeniz ve
Tiirk Bogazlari’nin kullanilmasi tercihi, Tuna, Dinyeper, Dinyester nehirlerine baglanan Bat1 ve
Orta Avrupa nehirleriyle Karadeniz’e tasinan kirlilikler evsel atiklar, Istanbul Bogazi ekosistemi
tizerindeki uluslararas: denizcilik faaliyetlerinden kaynaklanan mevcut ve potansiyel zararlarin
bir kismini ifade etmektedir. Rusya’nin niikleer atik ithaline izin veren yasayr kabulu, Istanbul
Bogazi iizerindeki, uluslararasi denizcilik faaliyetleri kaynakli bir baska potansiyel tehdittir.

IMO kaynaklarina gére nadir flora ve fauna tiirlerinin yasam alani olan istanbul Bogaz1 ,
Karadeniz ve Akdeniz tiirleri i¢in biyolojik hem bir bariyer,hem bir uyusma alani,hem genetik
bir koprii (IMO, 1999) olmasi bakimindan global dlgekte ekosistem sagligt icin 6nemli ve kritik
bir bolgedir.



Denizel ekosistemin ilk halkasi plaktonik organizmalarin yag ve petrol kirlenmelerine
karst duyarliliklar1 bilimsel platformlarda kabul goérmiis bir gercektir. Bu plaktonik
organizmalarin popiilasyonlarindaki ani degisiklikler, ekosistemin ileri halkalarindaki diger
organizmalara kisaca denizel hayata da biiyiik zararlar verebilmektedirler. Su ylizeyine yayilan
petrol kokenli kirleticiler, suyun 1sik gecirgenligini disiirdigii gibi, sig sularda ve
limanlarda,yiizeye dagilan yag damlaciklari, zaman iginde dibe ¢dkerek dip canlilarina zarar
vermektedir (Altuntas, 2003).

Istanbul Bogazi, ender ve yiiksek degerli biyo tiirlerin kritik niceliklerini barindirmasi
nedeniyle Marpol Sézlesmesi uyarinca Ozel Deniz Alani hijkkmiinde bulunmaktadir. Ancak alinan
tiim gilivenlik 6nlemlerine ragmen Bogaz biiylik kazalardan bagisik degildir.

Bogaz sahillerinde yerlesik milyonlarca insanin can giivenligi ve her tiirlii kar ve kayginin
tizerinde tutulmasi gereken yasam hakki, iilkemiz kaynaklarinin ve medeniyetin degisimine,
kiiltiir ve tarihe iliskin Evrensel degerlerin korunumu, tiim haklar biitiinledigi gibi bu haklarin 6n
kosulunu da temsil etmektedir. Bogaz’in askeri, ekonomik ve eko-stratejik konumu nedeniyle
burada meydana gelebilecek herhangi bir olumsuz gelismeden tiim iilkelerin etkilenecegi,
dengelerin alt-iist olabilecegi de her zaman degerlendirilmesi gerekli insanligin ortak
yiikiimliiliigii oldugu diisiiniilmektedir.Cevresel problemlerin global 6lgekte degerlendirilmesinin
gercekei bir yaklasim oldugu degerlendirilmektedir.

Bu calismada, Istanbul Bogazi’nin Karadeniz ve Akdeniz farkli ekosistemleri arasinda
cografi, sosyal, kiiltiirel, ekonomik,ekolojik bakimdan IMO ODDA Olciitleriyle, hassas , nadir ve
uluslararas1 denizcilik faaliyetlerinden zarar goriip tiikenmekte olan degerlerinin gelecekte de
olasi kazalara karsi korunmasi ve“Cevre Giivenligi’nin Degerlendirilmesi amaciyla ~Ozel
Duyarl1 Deniz Alan1” ilan edilmesine dair inceleme ve sunumlar yapilmistir. Bogazlar1 bugiin
icin heniiz “Ozel Duyarli Deniz Alan1”ilan edilmemis olsa da MARPOL Sézlesmesi uyarinca
“Ozel Deniz Alani”sayilmaktadir (istikbal, 2005). Bununla beraber IMO Ozel Duyarli Deniz
Alam (ODDA) kriterlerinin tamamini igeren 6zellikleriyle istanbul Bogazi ekosisteminin global
diizeyde ekostratejik dengeleyici bir unsur olarak ODDA ilan edilip korunmasimin biiyiik dnem

tagidig1 degerlendirilmektedir.



Bilimsel veriler, akademik c¢alismalar, IMO kaynaklari,deniz suyu labaratuar
sonuglari,Ulusal ve Uluslararas1 Yasal dayanaklar, bolgede mevcut VITMIS, diger seyir
yardimecilari, irdelenerek kirlilik-kaza iligkileri kirliligin bolgede ekosistem tizerindeki sonuglari,
simdiye kadar alinmis 6nlemlerin Cevre Giivenligi acisindan degerlendirilmesi 1s18inda Bogaz
ve cevresinin “Ozel Duyarli Deniz Alani”ilan edilmesine dair hak ve yiikiimliiliikler;
“kaza’tanim1 ve toplam 54 maddeden olusan 1988 Tiiziigli Amag¢ kisminda yer alan ,Tiiziiglin
dort ayr1 maddesinde (1.,15.,25.,ve 27.) gegmesine karsin heniiz tanimlanmamis olan ve Tiiziglin
onemli bir eksikligi (ISO, 2001) olarak nitelenen “Cevre Giivenligi“tanimi yapilmistir.
Calismanin bundan sonra yapilacak arastirmalara bir katki saglamasi1 ve uygulamada yer bulmasi

dilegiyle sunulmustur.

o Istanbul Bogaz1 yap1 ve 6zelligi

o Istanbul Bogazi'nda cevre giivenligi iizerinde etkili, yogun ve tehlikeli risk
olusturan temel kirletici kaynaklar,

o Gemi trafigi, sintine ve balast desarjlari,kazalar

o Bogazin ekosistemi iizerinde etkili osinografik degerlerindeki degisikliklere iliskin
verilerle su kiitlesinin mevcut 6zellikleri,

o Gemi kazalar, kirlilik, ekolojik kayiplar iliskisi

o Montr6 Antlagmasinin hiikiimlerinin yanlis uygulamalarla, UNCLOS BM
Uluslararas1 Deniz Hukuku Hiikiimlerinden, Cevre Antlagmalarindan ve hatta kendi igeriginden
koparilis ve uzaklagsmasina dair degerlendirmeler

o Montrd Antlasmasi Hiikiimleriyle Istanbul Bogazinda diin, bugiin ve yarin Cevre
Giivenligi Degerlendirilmesi

° Bu alanda daha 6nce yapilmis calismalarin derlenerek 6zetlenmesi

o Bogaz’in “Ozel Duyarli Deniz Alani” olarak ilanma dair sunulan 6neri dahilinde
Bogaz ekosisteminin ODDA olarak irdelenmesi ve tanimi

° Konular1 ulusal ve uluslararasi hukuki dayanaklar ¢er¢evesinde incelenmistir.



ILMEVCUT DURUM
2.1. istanbul Bogaz Bolgesinin Tanimlanmasi
2.1.1. istanbul Bogaz’min Cografi Yapisi

Benzersiz cografi-fiziki 6zelligi ve konumu ile bir yandan Asya ve Avrupa kitalarim
birbirlerinden ayirirken 6te yandan bu iki kitayr oldugu gibi Karadeniz ve Akdeniz’i de
birbirlerine baglayan Asya ve Avrupa kitalarinin birbirlerine en ¢ok yaklastiklar1 yerde yer alan
Istanbul Bogazi, giivenli bir seyri giiclestiren cografi morfolojik ve osinografik ozellikler
tasimaktadir . Istanbul Bogazi'nda 1500 m.olan ortalama genislik, en dar yerinde 700 m.’ye
diismekte, ortalama harita su derinligi 35 m. civarinda bulunmaktadir. Giizergah iizerinde ¢ok
sayida siglik ,topuk ve adacik bulunmaktadir.Sert doniisler, yolculuk boyunca 12 kez rota
degistirmeyi gerektirmektedir. (KEGKI 2004; 2005). Bogaz’in cografi yapisi, Yenikdy’de
karsilikl yaklasan gemilerin birbirlerini gérmelerini engellerken buradaki olumsuz faktor siglik
olmaktadir. Bogaz’in glineyine nazaran akintinin daha az oldugu Umuryeri —Selviburnu
Bolgesindeki karaya oturmalarin, bolgedeki siglik ve sigligi markalayan samandralarin yeterince
taninmamasi ve hatali seyirden kaynaklandig1 degerlendirilmektedir. (Unlii, 2004).

01.05.1982 tarihinde yiiriirliige giren Istanbul Liman Tiiziigiine gore,istanbul Bogazinin
cografi sinirlari, kuzeyde Anadolu Feneri ve Tiirkeli Fenerlerini birlestiren hat ile,glineyde
Ahirkapr Fenerini Kadikdy inciburun Mendirek Fenerine birlestiren hat arasinda bulunan deniz
alant.olarak tanimlanmaktadir. (ISO,2001) Istanbul Limaninin Smirlar1 ise kuzeyde Anadolu
ve Tiirkeli Fenerlerini birlestiren hat ile glineyde Kefal Dalyan Burnu’ndan 3.8 mil giiney
kerterizindeki enlemi 40°54” 50 N boylami 028 43 37 E mevki ile enlemi 40°54’ 50 N boylami
029 13 80 E ve enlemi 40%48 40 N boylami 029°09 00 E mevkiini birlestiren cizgiler arasinda
kalan deniz alamdir (Kutluk, 2003). Ancak istanbul Bogazi'nda cevre, seyir, can, mal
giivenliginin degerlendirilmesi kapsaminda, Bogaz’in iIstanbul Kentinin iginde yerlesik, 15
milyon (yaklasik )insan hayatin1 yakinen etkileyen cografi konumu, Karadeniz ve Akdeniz’e ait
biyolojik tiirlerin go¢ alani iizerinde, genetik bir koprii olusu, hakim akintilar1 ve petrol varlig

nedeniyle enerji kaynag: , balik¢ilik, turizm agisindan 6nemli potansiyeli, gelecege aktarilacak



UNESCO Evrensel Kiiltiir Mirasi, insanlik ve medeniyetin gelisimine dair tagidig: tarihi izler,
eserler biitiinliigliyle korunmasi gereken degerleriyle, Bogaz’in Tiiziikte tanimlanan deniz
alaninin Gtesinde bu alanla etkilesim i¢cinde olan genis kara ve hava sahasiyla biitiinlesik ,
evrensel , ekonomik ve ekolojik degerlerle ¢ok genis bir alan1 kapsadig1 goz ardi edilemez.

Karadeniz’den gelen suyun iistte Marmara Denizi’ni katederek Marmara iist tabaka
suyunu yilda iki kez, alttan gelen Akdeniz suyunun ise Marmara Denizinin alt suyunu 6-7 yilda
bir yenilemesi ¢evresel bakimdan dnemlidir.Tehlikeli madde tasimaciliginin igerdigi riskler ve
sikca meydana gelen kazalar sonucunda denize yayilan zararli kimyasal toksik maddeler gerek
Marmara havzasinda yasiyan c¢evre halkini gerekse deniz ekosistemini tehdit eder hale gelmistir
.Marmara Denizi ¢evresindeki drenaj havzasinda artan ve 6zellikle son 30 yilda ¢arpik bir sekilde
gelisen yerlesim ve sanayilesmeden de yogun bir sekilde etkilenmekte, bu yolla da ¢ok miktarda
attk madde girdisini almaktadir.Tuna ve diger desarjlar yoluyla olusan atiklar ekosistemde
dramatik degisimlere neden olmaktadir.Ozellikle Karadeniz’in etkisi altina aldi§i Marmara {ist
tabakas1 y1gisimli olarak kirlenmekte, Hali¢ ve korfezlerdeki canli yasami ¢ok daha yogun bir
baski gormektedir.( Dogan, 1994 )

Akdeniz’e 6zgii Microsetella resea,Microsetella norvegia gibi bazi zooplankton tiirleri ile
pelajik gogmen baliklar bu biyolojik gecis yolunu kullanarak alt akinti sistemi ile Karadeniz’e
cikmaktadir..Aynm1  sekilde Karadeniz orijinli zooplanktonlar ~Paracalamus parvusve
AcartiaclausiEge Denizinde tespit edilmistir ( Efes, 2006 ).

Cevre Giivenligi ile baglasik olarak Istanbul Bogazi’nda tic farkli bolge
degerlendirilebilir (ISO 2001):

Birinci bolge Istanbul Bogazi ve gevresini, Bogaz’1 smirlandiran kara alaninin denize
bakan yamagclar1 olarak ayird etmek miimkiindiir.Bu alan Bogaz’in tiim cografi kosullarina agik
oldugu kadar,olas1 bir kazada,ilk ve en fazla etkilenecek alandir.

fkinci Bélge olarak , yerlesim alanlarinin cogunlugu da dikkate alinarak , Bogaz’mn kuzey
agzindan giineye dogru gittik¢e genisliyerek, uzanan bolgeyi belirtebiliriz . Bu bolge , Bogaz’in
cografi kosullarindan ve olasi bir kazadan ikinci derecede etkilenecek bir alandir.

Uciincii bdlge olarak ise , sehirdeki yogun yerlesim alanlarinin dis sinirlarmi iceren bir

alan1 belirleyebiliriz. Bu alan daha ¢ok Bogaz’da olast bir LPG veya kimyasal madde tasiyan



geminin karisacag kazadan etkilenecek alandir. insanlarin ,huzur , saglik ve siikunlarinin énemi
diger biitiin sahip olunan degerleri biitiinlemektedir. Insanin yasadigi ortam ile yakin iliskisi ,
gelecek kusaklarin yagam hakki , saglik ve slikunlarinin biitiinliik i¢inde bugiiniin kosullartyla
yakin ve siki bagimliligi  degerlendirildiginde ; ekonomik , siyasi, politik biitiin tercihlerin
toplumun saglik ve huzurunun korunmasinin Oniine gecemiyecegi, yasam hakkina duyulan
sayginin her katkidan daha onemli oldugu ve birinci 6ncelik olarak degerlendirilmesi geregi
diistiniilmektedir.

Istanbul Bogazi’nin her iki tarafinda bulunan ve Bogaza kiyisi olan ilgelerin (DIE) 2000
yilt son niifus sayimi degerlendirmesiyle, Bogazici niifusu , 10.072.447°dir. (Tablo1) istanbul
niifusunun % 20.864 ‘inin Bogaz sahilinde, olusacak kazalardan 1°nci derecede etkilenecek
konumda oldugu ¢ok 6nemli ve yadsinamaz bir gercek olarak géz ardi edilmemelidir.15 Kasim
1979 da 43 denizcinin 6liimii ve binlerce ton petroliin deniz ekosisteminde ¢okiise sebep oldugu
Independenta tanker yangimi faciasi Istanbul Kenti yerlesim bolgelerinde zihinlerden hala

silinmeyen biiyiik kayiplara sebep olmustur.

Tablo1. Bogazi¢i Niifusu

Toplam
ligeler | 1997 2000 Degisim
(o)
Besiktag | 202.783 191.776 -5.43
Beykoz | 193.067 +217.316 12.56
Beyoglu | 231.826 +234.964 1.35
Emindnii | 65.246 +55.548 -14.86
Kadikdy | 699.379 +661.953 -5.35
Sariyer | 229.600 +243.578 6.09
Uskiidar | 472.124 +496.402=2.101.537 | 5.14
Istanbul(toplam) | 9.198.809 | 10.072.447 9.50
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Bogazlar ,cografi acgidan iki kara parcasi arasindaki dogal dar su yollar1 olarak
tanimlanabilir. Insan eli ile olusturulanlar,”’kanal “olarak isimlendirilmektedirler.

Uluslararas1 deniz trafigine acik 264 (TUBITAK, 2002) bogaz arasinda yer alan ve iki
kitayr birbirine baglayan Istanbul Bogazi ,diinyadaki en dar ve kritik gecitlerden biri
olup,gemilerin seyir esnasinda en az 12 kez rota degistirdikleri keskin donemegleri, diinyanin
diger bolgelerindeki bogazlardan farkli siddetli akint1 rejimleri ve riizgarlarin yani sira , yogun ve
degisken sis gibi dogal kosullar1 nedeniyle,gemiler icin seyir agisindan c¢esitli zorluklarin
bulundugu bir su yoludur. (TUBITAK, 2002 ).Bogaz, tamamen iilkemiz sinirlar1 i¢indedir , bu
su yolu uluslararasi degildir sadece gecisin uluslararasi bir sézlesmeyle diizenlenmis olmasi ve
kapal1 bir deniz olan Karadeniz’e kiyis1 olan iilkelerin agik denize ulagmalarinda tek yol olmasi
nedeniyle ,iizerindeki ulagim , uluslararasi niteliktedir (KEGKI, 2004;2005).

Istanbul Bogazi’nin ,Cografi- fiziki temel dzelligi , dar olusudur. Bogaz’in uzunlugu 31
km.dir. Kiyilardaki girinti ve ¢ikintilar nedeniyle Anadolu kiyisi, 35 km., Rumeli kiyis1 55
km.’dir (ISO, 2001). En genis yeri kuzeyde, Anadolu Feneri ile Tiirkeli Feneri arasinda 3600
m,giineyde Ahirkap: Feneri ile Inciburnu Feneri arasinda 3220 m.’dir (Ece, 2005).Bogaz’mn dar
ve topografik engelli cografi yapisi,kuvvetli riizgarlar ve akimtilar istanbul Bogazi’'nda, kazalar
tizerinde etkinligini siirdiirmekte olan dogal engellerdir. Bogaz’in en dar yeri olan Kandilli ile
Rumeli Hisar1 arasindaki bolge, goriis kisitlamasi nedeniyle birbirlerine gore karsit yonlerde

seyir halindeki gemilerde kaza riskini arttirmaktadir. (Unlii, 2004).

2.1.2. istanbul Bogaz1’mn Topografik Yapisi ve Sualti Topografyasi
Son dénemde yapilan calismalar Istanbul Bogazi’'min 7000 yil &nce acildifimi ortaya
koymaktadir.Istanbul Bogazi’'nda topografyanin ana unsurunu ,yiikseltisi ,100-200 m.arasinda
degisen algak bir plato meydana getirir . Bogaz platosu da bir aginim yiizeyidir . Platoyu yaran
vadilerin en dnemlisi ,ydreyi ortasindan ikiye bélen Istanbul Bogazi’dir.
Bogaz’in taban1 -110 m.’ye kadar inmektedir.Yorede bugilinkii manzara ve

konfigiirasyonun ancak 10.000 y1l kadar bir mazisi oldugu anlasilmaktadir (ISO, 2001).
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Istanbul Bogazi’min dar ve kivrimli yapisi, ayrica akintilar {izerinde de etkili olmak
suretiyle Bogaz’da emniyetli trafigi zorlastiran baslica topografik faktordiir. Uzunlugu 31.7 km
(Tokuslu, 2005) (17 deniz mili )olan istanbul Bogazimin eni, Karadeniz girisinde,/¢ikisinda 3600
m, Marmara girisinde/¢ikisinda ise 1780 m. olup,en dar yeri; Rumelihisar1 ile Anadolu hisari
arasinda 698 m.,dir. Kuzey-giiney dogrultusunda uzanan 50 m.izobati Bogaz boyunca uzanan
bir oluk olusturmaktadir.Bogaz’in darlastigi kesimlerde , ani derinlesmeler ve ¢ukurlagmalar
goriilmektedir ( Arnavutkdy-Vanikoy arasi ,106 m.,Bebek Camii-Kandilli Burnu 120 m) Bununla
birlikte bazi adalar,kayaliklar ve banklar da sualtt topografyasinin diger unsurlarini
olusturmaktadir (ISO, 2001)

Istanbul Bogazi’nin derinligi,ana kanal boyunca 30-110 m.olup ortalama derinlik 36.3
m’dir.Istanbul Boazi’min en derin yeri, 110 m.ile Kandilli agigi,en s1g yeri Tophane Semsipasa
arasinda ve 34 m.’dir.Karadeniz’e yakin bolgelerde derinlik, 70-80 m.olup 30 m.altinda olan baz1
mevkilerde vardir (Ece, 2005).

Istanbul Bogazi’nda , sualt1 topografyasiin diger unsurlarmi olusturan adalar,kayaliklar
ve banklar da bulunmaktadir. Kiz Kulesi,Galatasaray Adasi,Kurugesme Feneri ve Dikilikaya
deniz trafigini etkileyen adalardir.

Banklar,seyir agisindan riskli yerlerdir.Belli bash banklar asagida 6zetlenmektedir.

Sarayburnu Banklar1

Kiz Kulesi Bank’1

Istinye-Yenikdy Bank’1

Anadolu Hisar1 Banki

Umur Banklar’t

Biiytiikdere Bank’1

Macar Bank’1 .

Istanbul Bogazinda adalar ve banklar yaninda sighiklar da énemli birer topografik unsur
olusturmaktadir Bunlarin iginde derinligin 20-30 m.’ye kadar yiikseldigi sigliklar mevcuttur.
Poyraz Burnu’nun Kuzey-Kuzeybatisinda 20-21 m.,Yenikdy Samandrasinin Giineyinde 29

m.Bebek Feneri Gilineyinde 29 m.,Arnavutkdy Sarratburnu agiklarinda 26-29 m.,Ciragan
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aciklarinda 29 m., Kurugesme Fenerinin Giineydogusunda 29 m.,Besiktas aciklarinda 28 m.lik
sigliklar seyir riskini arttiran faktorlerdir (ISO, 2001)

Bogaz’in, metrelerle ifade edilen dar fiziki kosullari , kivrimli keskin doniislii topografik
yapist nedeniyle,gemiler bazen gecis sirasinda 15 kez rota degisikligi yaparak ,kuzeyde
Karadeniz’e ¢ikista Pasabahce onlerinde bir defada 85 derecelik, Marmara’ya iniste ise Yenikoy
onlerinde 70 derecelik keskin rota degisikligi yapmak zorunda kalmaktadir (SHOD, 1994).

Istanbul Bogazi’nda, Istanbul Universitesi ile  bir Japon Enstitiisii’niin birlikte
gergeklestirdigi bir model calismasindan,boylart 147 m’yi asan gemilerin Kandilli Yenikoy
arasinda yapmak zorunda olduklar1,85 dereceye varan rota degisikliklerinde, trafik ayrim seridi
icinde kalamadiklari tesbit edilmistir (Unlii, 2004).Bogazin bu mevki ile, 45 derecelik déniisiin
yer aldig1 Bogazin en dar ve riskli yeri olan 672 m genisligindeki Kandilli-Asiyan arasi, hem
doniis ve hem de akinti etkileri yonilinden tanker trafiginin, ¢evre giivenligi tizerinde en riskli
oldugu yerlerdir.

Istanbul Bogazi’nda ,cografi sartlar, akmntilar, pilotaj hatalar1 ve transit gecis
istatistiklerine dayanilarak yapilan bir arastirmada ; Istanbul Bogazi’'nda gemi kazalar igin en
riskli bolgelerin, carpisma agisindan Sartyer ,Emirgan —Kanlica ,Rumeli Hisar1 —Kandilli ,sahile
bindirme ve karaya oturma agisindan ise Emirgan, Bebek, Kurugesme oldugunu ortaya
koymaktadir *

2.1.3. istanbul Bogazi’min Osinografik Yapisi

Istanbul Bogaz1 osinografik ozellikleri , tuzluluk , sicaklik , besleyici tuzlar ,oksijen
igeri8i birbirlerinden farkli , Karadeniz ve Akdeniz cepheleri arasinda yer almakta ve su kiitlesi
bu iki farkli deniz etkisiyle katmanli yap1 gostermektedir.Bu su katmanlarinin her biri ,burada
yasayan biyolojik tiirler i¢in birbirlerinden kesin hatlarla ayrik birer ekosistem durumunda
bulunmaktadir. (SBT, 2002)

Istanbul Bogazinda Karadeniz ve Akdeniz arasindaki su degisimi , iki denizin sularmin
tuzluluk oranlarinin farkli olmasina bagl olarak giiclii akintilar , Karadeniz suyunu ,Marmara’ya

tastyan ylizey akintisi ile , aksi yonde ilerleyen ve Akdeniz’in %0.38 tuzluluktaki sularini

* http://www.arkitera.com/news.php?action=displayNewsltem&ID=2132&PHPSESSID={7302f5cfe8d8aa
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Marmara’dan Karadeniz’e tastyan dip akintis1 olusturmaktadir. Ustelik buradaki déniim noktalari
da kolaylikla ters akintilara yani anaforlara doniisebilmektedir (Algan ve Sav, 2000).

Istanbul Bogaz1’ni ilgilendiren en énemli oginografik faktér, akintidir. (ISO,2001) Biyo-
kimyasal 6zellikleri farkli Karadeniz ve Akdeniz su kiitleleri etkisiyle, Bogaz’da Karadeniz’den
Marmara’ya dogru ana yiizey akintisi ile dipte bu akintiya ters yonde Akdeniz ve Ege sularinin
Karadeniz’e tagindig1 dip akintis1 olmak {izere zit yonlii 2 akintidan olusan farkli bir akinti rejimi
bulunmaktadir.

Istanbul Bogaz1’nin Karadeniz girisinde yapilan tuzluluk ve akint1 vektdrleri dlgiimlerine
gore Giineybat1 Karadeniz’in ylizey sular1 , 40-45 m.lik homojen bir tabaka halinde Bogaz’a girer
ve incelerek Marmara’ya dogru akar (Tugrul ve dig., 2000).

Ustte %0.18-20 tuz igeren ve sicakliklart mevsimse atmosferik kosullara bagli olarak 6-
25 °C degisen Karadeniz suyu bulunmaktadir . Alttaki su kiitlesinin sicakligi, biitiin yil boyunca
ortalama 14.2 °C civarinda sabit kalarak tuzlulugu %0.38 dolaymnda kararlilik gdstermektedir.
%0.18-20 civarinda tuzluluga sahip Karadeniz sularini ,Akdeniz’e dogru tasiyan yiizey
akintistnin  altinda,Marmara ve Karadeniz’in tuz biit¢esinin geregi olarak Bati-Dogu
dogrultusunda dip akintis1 yer almaktadir (SBT, 2002) Istanbul Bogazi’nda Karadeniz suyunu
tagiyan yiizey akintilarinin hizi, ayrica riizgardan ve basing degisimlerinden de etkilenerek 8
deniz miline dek ulasabilmektedir. (Algan ve Sav, 2000)

Dip akitisinin deniz ylizeyinden olan derinligi yere ve kosullara bagli olarak
degismektedir. Baz1 yerlerde ve kosullarda deniz ylizeyinin 10 m. altinda bulunabilir .Dip akintisi
su cekimi fazla olan yiikli ve biiyilk gemilerin seyrini ve manevralarini olumsuz yonde
etkilemektedir. (ISO,2001) Istanbul Bogazi’nda ,%0.18-20 tuz icerigindeki Karadeniz suyu ile
%0.38 tuzlulukta kararli bir yap1 gdsteren alt su kiitlesi arasinda,bu sularin karigimindan olusan
ve bu iki suyu karisimini biiylik ¢apta engelleyen bir ara ylizey de bulunmaktadir (SBT, 2002).

Bu tampon bolge momentum korunumunda 6nemli bir rol oynamaktadir.

Bogaz’daki ters yonlii iki tabakali akint1 sistemini ayiran ara gegis tabakasinda (haloklin),
CO konsantransyonu, derinlikle ( tuzluluk artisiyla ters yonde) azalan bir degisim gosterir ve
Bogaz’in giliney ucunda daha belirgindir (Tugrul, ve dig.,2000). Akint1 siddeti, Karadeniz’e yagis

ve akarsular vasitasiyle katilan su kiitlelerine bagl olarak degismekte, riizgar ve buharlasma da
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akint1 iizerinde etkili olmaktadir . Kuvvetli Poyraz estigi zaman Bogaz {ist akintis1 kismen
kalinlagir ve tabana kadar ulasabilir . Bu durumda Karadeniz yoniine alt akintinin oniinii kapatir
ve tuzlu sular Karadeniz’e ulasamaz . Lodos estiginde ise,Bogaz’in giiney Marmara girisinde {ist
akint1 incelirken, alttaki tuzlu su tabakasi kalinlasir ve Karadeniz yoniine dogru daha giiclii akar.
Akintin tizerinde etki eden faktorleri; Cografik yapr , Marmara ve Karadeniz arasindaki seviye
farki,her iki denizin tuzluluk oranlarinin farklilig1 , akarsu ve yagislarla Karadeniz’e katilan
sular,buharlagsma,riizgar olarak siralayabiliriz.(ISO, 2001) Karadeniz ile Marmara arasinda
Karadeniz daha yiliksek olmak iizere 25 cm.lik diizey farki vardir(Ece, 2005). Ayrica Bogazin
kivrimli  topografik yapist ,olusturdugu siirtiinme direnci nedeniyle akimtilarin etkisini
arttirmaktadir.Karadeniz ¢anagi ile Marmara canagi arasinda seviye farki st akintinin
olusumunda hakim etmeni olustururken, Marmara’dan Karadeniz’e dogru Akdeniz Ege suyunu
tasiyan dip akintisinda ¢ok yogun ortamdan az yogun ortama gecisi izah eden osmos hakim
parametre durumunda rol almaktadir.

Derecelendirme agisindan akinti kadar 6nemli faktor olmamakla birlikte , 6zellikle
firtinali havalarda olusan dalgalar seyri etkileyen diger bir faktdr olabilmektedir. Istanbul
Bogazi’nin, iki deniz arasindaki seviye farki ,6zellikle Karadeniz’e akarsu ve yagislarla katilimin
fazla olusu , akintilarin siddeti iizerinde etkili olmaktadir. Karadeniz’e katilan yillik su
miktarinin,burada buharlasmayla olusan su kaybindan fazla olusu Istanbul Bogazi’nda , akintinin
siddetini belirleyen en 6nemli sebepler arasindadir.

Yiizey akintisinin  girinti ve koylarda yarattigt su doniisleri ve kuvvetli lodosta
Karadeniz’den Marmara’ya dogru olan normal akintt Marmara’dan Karadeniz’e dogru
donebilmektedir.Yerel olarak “Orkoz” adi verilen bu akint1 , gemilerin manevralarini ve seyrini
giiclestirmektedir. Karaya oturmalarda ,¢ok kuvvetli kuzey riizgarlar etkisiyle hiz1 daha da artan
akint1 ile ozellikle Yenikdy, Tarabya , Bebek , Kandilli Bolgelerinde ters akintinin etkili oldugu
degerlendirilmektedir. (Unlii, 2004).

Bogaz alt akintisinin kalinlig1 ve tuzlulugu, hem giinliik , hem de mevsimsel Olcekte

dikkate deger degisim gosterir. (Tugrul ve dig., 2000) Bogaz’da orta ¢izgiyi izleyen ana ylizey
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akintist burunlara c¢arparak ve koylara girerek (Ece, 2005) kritik yerlerde * anafor akintilari
olusturmaktadir. %0.18-20 tuzluluga sahip Karadeniz ile Marmara Denizi ,birbirinden,bu iki su
kiitlesinin karigimindan olusan ve bu iki tabakanin karigimini biiylik capta engelleyen bir ara
yiizey ile ayrilmaktadir. (SBT, 2002)

%018-20 tuzluluga sahip Karadeniz sularini,Marmara Denizi’'ne dogru tasiyan “ana tist
akinti hizi,Istanbul Bogazi’nin girisinde,0.5 knot **, Anadolu Kavagi aciklarinda 1-1.5 knot,
Cubuklu’da 2-3 knot, Akint1 Burnu 6niinde 4 knot ve Besiktas -Uskiidar arasinda, 3-4 knota
kadar ¢ikmaktadir. Boylece Istanbul Bogazi’nin kuzey girisinde 0.5 knot olan akinti ,giiney
cikisinda yaklasik olarak 8 kat artarak ,4 knot’a kadar ulagsmaktadir.Kuvvetli riizgarlar ile akinti
hiz1,7 knot’a kadar ¢ikabilmektedir.

Akintinin etkisini anlatan iyi bir 6rnek olarak, ”Karadeniz’den Marmara’ya ge¢mekte olan
bir gemi, Istanbul Bogazi’'nda 5 mil /saat akint1 oldugunda,karaya gore hizin1 10 deniz milinde
tutabilmek i¢in 5 mil/saatlik hiz yapmaktadir.Akint1 hiz1 6 mil/saat oldugunda gemi hiz1 4mil
/saat’e dustiriilmelidir. Ancak bilindigi gibi ,diisiik hizlarda ve 6zellikle biiytlik yiiklii ve trimsiz
gemilerde manevra yetenegi son derece azalmaktadir . Dolayisiyla ,cesitli nedenlere bagl olarak,
akint1 hizinin artmasiyla , Istanbul Bogazi’mi gegerken en az 12 kez rota degistirmek zorunda olan
gemiler , manevra giigliikleriyle kars1 karsiya kalmaktadirlar. ( ISO, 2001) Bolgedeki siddetli
akit , ozellikle kuzeye seyreden gemileri ,yaklasik 45 ° ‘ye varan doniis aninda etkisi altma
almaktadir (Unlii, 2004)

Istanbul Bogaz’inin farkli biyo- kimyasal 6zelliklerdeki tabakali su yapisinda ,biitiin bu
zor kosullar ile ¢ok hassas bir denge i¢inde bulunan ve gemi trafigi etkisiyle gittikce nesilleri

tiikenmekte olan canlilar yasamlarini stirdiirmektedirler.

* http://www.turmepa.org.tr/bilgi_havuzu/bilgi/SAIM2 . htm
** Knot hiz birimi olup,deniz mili/saat=1852/3600= 0.5 m/s’ hiz birimini ifade etmektedir. 1 deniz mili=1852 m.
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2.1.4. istanbul Bogaz1’nda Seyri Etkileyen Meteorolojik Kosullar
2.1.4.1. istanbul Bogaz1’nda Sis

Istanbul Bogazi,cografi konumu nedeniyle,devamli degisken hava kiitlelerinin etkisi
altinda bulunmaktadir.Bogaz’da,goriis uzakligini kisitlayarak deniz trafigini aksamasina neden
olan en 6nemli iklimsel etken,sis olayidir (Unlii, 2004)

Deniz trafigini en fazla etkileyen sis; Marmara’nin Karadeniz’e bakan yamaclarinda daha
fazla goriilmektedir. Istanbul Bogazi’nda sisli giin sayis1, Sartyer Meteoroloji Istasyonu (SMI) ve
Kandilli Rasathanesi (KR) verileriyle, Sariyer’de, yillik ortalama 16.7 giin, Kandilli’de ise 10.2
giindiir. Bu duruma gore,Istanbul Bogazi'nda yillik ortalama 10-20 arasinda sis hadisesi

gerceklesmektedir (Akten ,1994).

2.1.4.2. istanbul Bogazr’nda Riizgarlar

Riizgarlar, akinti hizim1 arttirarak, seyir giivenligini olumsuz bi¢imde etkilemektedirler
Istanbul Bogazi’nda riizgarlar, yonleri, frekanslar1 ve hizlar ile seyir giivenligi iizerinde etkili
olmaktadirlar.Istanbul Bogazi’nda kuzey ve kuzeydogu riizgar1 (Poyraz)hakimdir. (Kurt 1987;
Ozaksoy 1994) Giineybat1 riizgar1 (Lodos) ise, zaman zaman kuvvetli firtinalara sebep
olabilmektedir. Lodos riizgarlarinin frekansinin artmasiyla, Bogaz’da Karadeniz’den Marmara’ya
dogru olan genel akinti yonii, de§iserek Marmara’dan Karadeniz’e dogru olan “orkoz” ters
akintistna neden olmaktadir.Riizgarlarin hizlar1 artarak firtina karakterine ulastiginda ,zor bir
gecit olan Istanbul Bogazi’nda seyir hayli giiclesmektedir.Riizgar, tek basina ya da akinti ile
birleserek kazaya sebebi olabilmektedir. Bogaz’da yillik ortalama firtinali giin sayis1 SMI
verileriyle 25,KR verilerine gore ise,20.4 tiir. Firtinanin en ¢ok goriildiigii aylar Sariyer’de 3.6gilin

ile Aralik ayidir.Kandilli’de ise,3.5 er giin ile Ocak ve Subat aylaridir.

2.1.4.3.Istanbul Bogaz1’nda Yags
Istanbul Bogazi’nda ,firtinali kar yagis1 ve saganak seklindeki yagmurlar Seyir Giivenligi
tizerinde etkili olabilmektedir.Tipi seklindeki kar yagislari,goriis mesafesi azalarak,kaza riski
artmaktadir.Kar yagislari sirasinda goriis 1 km’den fazla ise,hafif kar,0.5-1.0 km ise normal kar,

goriis mesafesi 0.5 km’den az ise giiclii kar yagis1 denir.
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III. iISTANBUL BOGAZI CEVRE GUVENLIGI’NDE ETKiN TRAFiK UNSURU
3.1. istanbul Bogazi Karmasik Trafik Unsuru

Istanbul Bogaz1, gerek yapisindan kaynaklanan dogal seyir giicliikleri, gerek birbitlerine
aksi yonde gerek Ulusal,Uluslar aras1 ugrakli ve ugraksiz ve yerel trafigin olusturdugu trafik
yogunlugu ve karmasiklik agisindan 6zellik arz etmektedir. Istanbul Bogazi’nda ayn1 anda dort
yonlii bir trafik olusmaktadir. Bunlar Kuzey — Giiney yada Giiney — Kuzey yonlerinde Bogaz’in
tamamin1 kateden (ugraksiz-ugrakli) trafik ile dogu — bat1 , bati —dogu yonlerinde karsidan
karsiya olusan yerel trafiktir. Istanbul Bogazi’'nda gerceklesen gemi trafigi dikkate alindiginda
1938 de yillik 4500 olan gemi geg¢is sayisinin 1998 yilinda 50.000’e (Disisleri Bakanligi , 1999)
2005°te ise 55.000’¢ yiikseldigi goriilmektedir.** Istanbul Bogazi’ndan tasman tehlikeli yiik
artigina dair tablo 2 de yer almaktadir.

Tablo 2. istanbul Bogaz1 Toplam Trafik Yiikii- Tehlikeli Madde Miktar1 Artis Tablosu (KEGKI,
2004; 2005).

| ‘ Istanbul Bogaz1
Yillar . o e Tasman tehlikeli madde
Gemi sayisi  Tehlikeli madde tasiyan tanker sayisi (metrik ton)

11995 46.954  4.320 61.524.936

11996 49.952  4.248 60.118.953

11997 50942 14303 163.017.194

11998 49.304  |5.142 168.573.523

11999 47.906  5.504 81.515.453

12000 48.079  16.093 191.045.040

12001 42.637  6.516 100.768.977
12002 47283 |7.427 122.953.338
12003 46.939  8.097 134.603.741

*http://www.denizcilik.gov.tr/evrakbilgi/pictures/bogaz%20ist 4.doc
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Tablo:3 Istanbul Bogazi’ndan 2004 Yilinda Tasman Tehlikeli Madde Cins ve Miktarlar
(KEGKI, 2004; 2005).

AYLAR TOPLAM H.PETROL P.URUNU KIMYASAL LPG/LNG
OCAK 9.667.628 7.193.045 1.220.427 1.207.793 46.363
SUBAT 11.044.185 8.337.527 1.597.690 1.011.616 97.352
MART 14.853.222 10.190.731 3.592.460 1.007.277 62.754
NISAN 12.233.439 9.146.452 2.418.570 577.142 91.275
MAYIS 11.993.673 8.556.752 2.790.920 599.149 46.852
HAZIRAN 12.706.850 8.756.940 2.488.350 1.427.164 34.396
TEMMUZ 12.762.166 8.756.226 2.917.793 956.221 131.926
AGUSTOS 12.250.712 8.148.716 3.187.610 621.694 292.692
EYLUL 10.977.580 7.146.344 2.796.785 714.098 320.353
EKIM 12.896.854 9.425.667 2.471.626 671.716 327.845
KASIM 10.445.929 7.496.893 2.086.432 551.724 310.880
ARALIK 12.065.926 8.121.949 2.867.745 664.399 411.833
TOPLAM 143.898.164 | 101.277.242 30.436.408 10.009.993 2.174.521

Tablo 4. .Istanbul Bogazi’nda 2004 Yilinda Tehlikeli Madde Tasiyan Tankerlerin Boylarina Gore
Dagilimi1 (KEGKI, 2004).

BOYLARA 300>L>=25 |250>L>=20 |200>L>=15 |150>L>=10 |100>
GORE L>=300 |0 0 0 0 L TOPLAM
OCAK 0 50 92 226 160 203 731
SUBAT 0 65 105 256 170 194 790
MART 0 55 120 253 187 210 825
NISAN 0 57 115 198 141 237 748
MAYIS 0 63 105 198 139 240 745
HAZIRAN 0 65 113 174 137 224 713
TEMMUZ 0 67 142 242 154 264 869
AGUSTOS 0 61 116 234 173 273 857
EYLUL 0 54 127 180 149 229 739
EKIM 0 67 133 195 153 260 808
KASIM 0 55 110 197 152 220 734
ARALIK 0 53 118 237 202 230 840
TOPLAM 0 712 1396 2590 1917 2784 9399
200 m.’den kii¢lik toplam tanker sayis1 2590+1917+2784=7291"dir.
300>L>=25 |250>L>=200 |200>L>=150 |150>L>=100 | 100>
L>=300 |0 0 0 0 L TOPLAM
LPG 0 0 51 162 232 189 634
TCH 0 0 27 333 387 548 1295
TTA 0 712 1318 2095 1298 2047 7470
TOPLAM 0 712 1396 2590 1917 2784 9399
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Tablo 5. istanbul Bogazi’ndan 2005 Yilinda Tasman Tehlikeli Yiik Miktar1 ve Tasiyan
Gemilerin Boylar1 Dagilim1 (KEGKI, 2005).

AYLAR TOPLAM H.PETROL P.URUNU KIMYASAL LPG/LNG
OCAK 10.425.487 7.633.509 1.494.977 1.031.030 265.970
SUBAT 11.435.990 8.103.229 2.229.051 716.658 387.052
MART 12.212.171 8.342.575 2.711.741 869.514 288.341
NISAN 12.131.649 7.699.900 3.638.300 403.932 389.517
MAYIS 13.613.169 9.460.584 3.352.790 456.855 342.940
HAZIRAN 11.714.626 7.966.096 3.099.081 382.358 267.091
TEMMUZ 12.642.898 7.720.745 4.219.001 341.153 361.999
AGUSTOS 12.303.831 8.384.731 3.296.386 287.335 335.379
EYLUL 11.643.232 7.939.544 3.107.199 296.054 300.435
EKIM 11.933.686 8.162.323 2.967.391 453.259 350.713
KASIM 11.764.778 7.884.836 3.120.978 390.790 368.174
ARALIK 11.745.679 7.654.032 3.408.866 311.194 371.587
TOPLAM 143.567.196 | 96.952.104 36.645.761 5.940.132 4.029.198
67,5% 25,5% 4,1% 2,8%
BOYLARA GORE 1L>=300 300>1>=250 250>L>=200 200>L>=150 150>1>=100 100>L TOPLAM
OCAK 0 51 92 224 206 230 803
SUBAT 0 56 102 228 173 181 740
MART 0 53 121 241 210 215 840
NISAN 0 56 134 218 178 302 888
MAYIS 0 65 147 221 189 309 931
HAZIRAN 0 65 118 189 182 279 833
TEMMUZ 0 62 130 239 212 262 905
AGUSTOS 0 62 138 193 176 227 796
EYLUL 0 65 118 187 174 237 781
EKIM 0 62 134 187 192 251 826
KASIM 0 57 136 186 198 266 843
ARALIK 0 58 120 212 212 239 841
TOPLAM 0 712 1.490 2.525 2.302 2.998 10.027
TOPLA
L>=300 300>L>=250 | 250>L>=200 [ 200>L>=150 | 150>L>=100 | 100>L | M
LPG 0 0 109 154 159 259 681
TCH 0 0 0 276 515 978 1769
TTA 0 712 1381 2095 1628 1761 7577
TOPLAM 0 712 1490 2525 2302 2998 10027
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Tablo 6."

ISTANBUL BOGAZI 2004 YILI GEMi GEGIS iSTATISTIK OZETi

AYLAR |[TOPLAM| TOPLAM |[KILAVUZ | SP-1 | UGRAKSIZ 200 M'DEN 500 GT 'DEN TANKER SAYISI | YEDEKLI

GEMI GT ALAN |VEREN| GEMi [KUGUK|BUYUK |KUGUK |BUYUK |TTA |LPG-LNG | TCH| GECiS
OCAK 3751 27.619.115 1142 3751 2822 3539 212 99 3652 | 597 36 98 3
SUBAT 3802 | 31.431.149 1534 3802 2671 3573 229 90 3712 | 672 34 84 7
MART 4499 | 36.255.948 1909 4499 2833 4265 | 234 116 4383 | 692 48 85 11
NiSAN 4472 | 35.079.311 1850 4472 2732 4232 240 122 4350 | 622 56 70 8
MAYIS 4757 | 36.390.615 1904 4757 2848 4521 236 242 4515 | 640 41 64 11
HAZIRAN 4530 | 35.132.715 1898 4530 2659 4274 | 256 240 4290 | 571 63 79 11
TEMMUZ 4795 | 38.584.049 1961 4795 2867 4520 275 238 4557 | 687 93 89 12
AGUSTOS | 5040 | 38.592.809 2085 5040 3079 4783 257 216 4824 | 657 60 140 12
EYLUL 4806 | 38.263.760 1941 4806 2957 4515 | 291 259 4547 | 575 40 124 12
EKIM 4939 | 40.846.456 2159 4939 3015 4639 300 193 4746 | 600 48 160 5
KASIM 4358 | 35.916.926 1882 4358 2719 4110 248 167 4191 | 529 48 157 7
ARALIK 4815 | 39.738.712 2053 4815 3054 4541 274 125 | 4690 | 628 67 145 1
TOPLAM 54564 | 433.851.565 | 22318 | 54564 34256 51512 | 3052 | 2107 | 52457 |7470| 634 [1295| 110

" http://www.denizcilik.gov.tr/evrakbilgi/sorutumu.asp
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Tablo 7. Istanbul Bogazi’ndan Gegen Tehlikeli Yiik Tastyan Tankerlerin 2005 Y1l Icersinde Boylarina Gére Gegis Istatistigi )

GENEL | TEHLIKELI Tasinan Tasinan Tasinan Tasinan | BOY Tasinan
AYLAR GEMi | YUK % | Toplam Yiik BOYU | % Yik |[BOYU| % Yik |BOYU| % Yik [BOYU| % Yik | <100 | % |Yiik
TASIYAN
GEMI 250- 200- 150- 100-

SAYISI | SAYISI Miktar: 300 Miktar 250 Miktari 200 Miktar 150 Miktari Miktar:
OCAK 4322 803 19% 10.425.487 | 51 | 6% | 3.442.872| 92 |11%| 3.298.894 | 224 |28% | 3.021.567 | 206 |26% | 466.347 | 230 |29% | 195.807
SUBAT 3595 740 21% 11.435.990 | 56 | 8% | 3.653.328| 102 [14% | 3.892.630 | 228 [31%| 3.351.004| 173 [23%| 370.978| 181 |24% | 168.050
MART 4512 840 19% 12212171 53 | 6% | 3.811.592| 121 [14% | 4.326.566 | 241 |29% | 3.473.812| 210 [25%| 396.467 | 215 |26% | 203.734
NiSAN 4874 888 18% 12.131.649| 56 | 6% | 3.951.338] 134 [15% | 4.628.699| 218 |25% | 2.910.232| 178 [20%| 365.025| 302 |34%| 276.355
MAYIS 5069 931 18% 13.613.169 | 65 | 7% | 4.425.208| 147 |16% | 5.306.523| 221 |24%| 3.089.732| 189 |20%| 455.877 | 309 |33%| 335.829
HAZIRAN 4546 833 18% 11.714.626 | 65 | 8% | 4.317.570| 118 [14% | 4.280.718| 189 |23% | 2.529.922| 182 [22%| 370.472| 279 [33%| 215.944
TEMMUZ 4807 905 19% 12.642.898 | 62 | 7% | 3.879.727| 130 |14% | 4.784.594 | 239 |26% | 3.240.680 | 212 [23%| 513.134| 262 |29% | 224.763
AGUSTOS 4758 796 17% 12.303.831| 62 | 8% | 4.370.084 | 138 |17% | 4.874.924| 193 |24% | 2.475.079| 176 |22%| 370.494 | 227 |29%| 213.250
EYLOL 4639 781 17% 11.643.232| 65 | 8% | 4.197.195| 118 [15% | 4.336.434| 187 |24%| 2.495.700 | 174 |22% | 417.747| 237 [30%| 196.156
EKIM 4552 826 18% 11.933.686 | 62 | 8% | 4.122.413] 134 |16% | 4.707.281| 187 |23% | 2.475.283| 192 [23%| 421.727| 251 |30% | 206.982
KASIM 4583 843 18% 11.764.778 | 57 | 7% | 3.736.561| 136 |16% | 4.834.640| 186 |22% | 2.415.557| 198 [23%| 526.462| 266 |32% | 251.588
ARALIK 4537 841 19% 11.745.679| 58 | 7% | 3.546.561| 120 |14% | 4.599.750 | 212 |25% | 2.884.194| 212 |25% | 482.361| 239 |28% | 232.813
[c.TOPLAM | 54794 | 10027 18% | 143.567.196 | 712 | 7% | 47.454.449 | 1490 |15% | 53.871.653 | 2525 | 25% | 34.362.762 | 2302 |23% |5.157.091 | 2998 | 30% | 2.721.271
aylik ortalama 835,5833 11963933
gunlik
ortalama 27,47123 393334,7836

" http://www.denizcilik.gov.tr/evrakbilgi/sorutumu.asp
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Tablo 8. Ugrakli-Ugraksiz Gemiler Ve Kilavuz Alma (KEGKI 2004;2005)

‘Y ‘ Istanbul Bogan

illar

‘ ‘Geg:en Gemi ‘Ugrakll |Ugrak51z |Kllavuz Alan
11995 46.954 22.629 [24.325 [17.772
11996 49.952 26.197 [23.755 [20.317
11997 [50.942 26.672 [24.270  [19.753
11998 149.304 24.743 [24.561  [18.881
11999 47.906 21.583 (26323 [18.424
12000 48.079 21.221 [26.858 [19.209
12001 [42.637 16.524 [26.113  [17.767
12002 (47.283 17.885 [29.398  [19.905
12003 46.939 17.988 [28.951 [21.175

* Koyu rakamlar, ugrakli gemi sayisidan daha az kilavuz alindigim géstermektedir. (Kilavuz
alma zorunlulugu bulunmayan Tiirk Bayrakli ugrakli gemilerin sayis1 belirtilmemistir.)

Ugraksiz  gemilerin  kilavuz  almalari,Montr6  Sozlesmesi  geregince  istege
bagliyken,yabanct bayrakli ugrakli gemiler kilavuz almak zorundadir.Tiirk bayrakli ugrakli

gemiler i¢in bu zorunluluk,1000 GRT ve iizerindekiler i¢in s6z konusudur.

3.1.1.Istanbul Bogaz: Yerel Trafigi

Istanbul Limaninda, yaz aylarinda artan sayida giinde ortalama karsilikli sefer yapan
3000’e yakin ara¢ naklini saglayan yolcu vapurlari,araba feribotlar1 ,deniz otobiisleri ,dolmus
motorlarinin olusturdugu zararsiz ve transit gegen gemilere aykir1 yonde karmasik ve yerel
trafik vardir * Istanbul Bogazi’'nda yerel trafik igin, seyir sirasinda gegerli olan kural,

Uluslararas1 Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG) Kural 9'dur. (Aybay ve Oral, 1998).

* http://www.turmepa.org.tr/bilgi havuzu/bilgi/SAIM2.htm
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Yaz aylarinda daha da artan yerel trafik ayr1 bir yogunluk olusturmaktadir.

Deniz otobiislerinin Trafik Ayirim Diizeni i¢inden gegen giinliik sefer sayisi ise 125 olup,
yogunluk giindiiz vakitlerindedir. Ayrica Istanbul Bogazi'nda S.S. Gezi ve Motorlu Tasiyicilar
Kooperatifine ait toplam 60 tekne tarafindan da tasimacilik yapilmaktadir. Istanbul Bogazi’nda
iki ayr1 kiy1 arasinda Tiirkiye Denizcilik isletmeleri Sehir Hatlar1 isletmesi tarafindan sehir hatlart
tasimacili@i gerceklestirilmekte olup sehir hatlarina ait gemilerin Bogaz’da karsidan karsiya

yaptiklar1 sefer sayis1 giinliik 800°1in iizerindedir (Ece, 2005).
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IV.ISTANBUL BOGAZI’NDA CEVRE GUVENLIiGIi UNSURLARI
4.1. istanbul Bogaz1 Seyir ve Cevre Giivenligi ile Ilgili Hukuki Mevzuat
4.1.1.istanbul Bogazi’nda Gecise Iliskin Diizenlemeler
4.1.1.1. Tiirk Bogazlar Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii

Tirk Bogazlari’'nda deniz trafiginin giderek yogunlasmasi, gemilerin boylarinin
bliylimesi, deniz ekosistemi i¢in kalici zararlar olusturan, Bogaz sahillerinde yerlesik
milyonlarca insanin yasamini, tarihi ve kiiltiirel degerleri tehdit altina alan tehlikeli madde
tagimaciliginin ve taginan tehlikeli ve zararli maddelerdeki “tehlike niteliginin artis1 ve faciayla
sonuglanan deniz kazalarmin sayisindaki artiglar karsisinda Tiirkiye Bogazlari’nda giivenligi
saglayabilmek amaciyla her egemen devletin i¢ sularindaki deniz trafigini diizenlemek

bakimindan “tam yetkisine” dayanarak bir dizi 6nlem yapilandirmak ¢abasina giristi.

11.01.1994 Tarih ve 21815 Sayili Resmi Gazetede yayimlanarak 01.07.1994 tarihinde
yiuriirlige konan Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik’te

ongoriilen kurallar bu 6nlemlerin 6nemli bir boliimiini olusturmaktadir (Aybay ve Oral, 1998).

01.07.1994 tarihinde yiirtirliige girmis olan Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik
Diizeni Hakkinda Tiiziikk, yeniden diizenlenerek 06.11.1998 tarih ve 23515 sayili Resmi
Gazetede yayimlanarak “Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii”olarak ismi degistirilmis

ve yeniden uygulamaya konmustur.

Tirk Bogazlart Deniz Trafik Diizeni Tiizligli Amag¢ ve Kapsam kisminda belirtildigi
tizere, Tliziik Tirk Bogazlari’nda seyir, can, mal ve ¢evre giivenligini saglamak amaciyla deniz
trafik diizenlemesini gergeklestirmek icin hazirlanmis olup, Tiirk Bogazlari’nda seyir yapacak tiim
gemileri kapsamaktadir.Tiiziikte trafigin diizenlenmesine iliskin gemilerin izleyecekleri yollar
belirlemek iizere Tiirk Bogazlari ile yaklasmalarinda Denizde Catismay1 Onleme Sdzlesmesinin
(COLREG 72 ) 10. Kuralina gore diizenlenen ve IMO tarafindan kabul edilen trafik ayrim
diizenleri ( TAD ) olusturulmustur. (Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli,md.3 )Bogazlar

ve Marmara Bolgesinde uygulanacak deniz trafik ayrim diizeninin sinirlart kuzeyde;
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41°16 N 028°55 E
41°21'N 028" 55 E
0n71 014

41721 N 029" 16 E

41° 14 N 029° 16 E noktalarini birlestiren alamn kuzey sinri,

Gilineyde;

40° 05 N 026° 11 E

40° 02 N 025° 55 E

39°50 N 025”53 E

39°44 N 025°55 E

39°44 N 026° 09 E

noktalarini birlestiren alanin giiney sinir1 arasinda kalan bolgedir.(Tiirk Bogazlar1 Deniz
Trafik Diizeni Tuiziigi 1998)

Deniz trafigindeki bu yeni diizenlemenin yalnizca uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan benimsenmis olan terminolojiye uygunlugu saglandiktan sonra deniz haritalarinda
islenmesi gerekirken, bununla yetinilmemis ve bu orgiitiinde bilgilendirilmesi yoniine gidilmistir.
Bunun iizerine IMO, yetkisini agarak,TBB sanki uluslar arasi1 bir bolge imis gibi bazi1 kurallar
cikarmis ve Rusya Federasyonu ile Yunanistan basta olmak lizere bazi lilkeler bu belgeye
dayanarak diizenlemelere itirazlarini stirdiirmiisler ve sorunu uluslararasi zeminde canli tutmaya
calismiglardir. * Tiiziik seyir goriis kosullar1 akintilar yerel deniz trafigi kazalar kilavuzluk
hizmetleri kazalar ve ¢evre kirliligi konularinda da hiikiimler tasimaktadir. (Disisleri Bakanligi,

1999).

Yerel Trafigi olusturan gemiler igin Istanbul Bogazi boyunca seyredilirken gecerli olan

kural, COLREG 9’dur. 1994 tiiziigii hiikiimlerine uluslararasi kamuoyundan gelen tepkiler

* Ozkan,R.,”Bogazlar Petroliin Mahkumu Degil”s.1 http:www.turkishpilots.org.tr?
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tizerine, Tirkiye 1998 yilinda dort yillik uygulamadan edinilen tecriibeler 1s18inda tiiziikte
degisiklikler yapti. Yeni tiiziikte 1994 tiiziigii ile diizenlenen konularin yeniden ele alinmasi
yaninda, eski tiizlikten farkli olarak, gemi trafik hizmetlerinin kurulmasi ve faaliyetlerine iliskin

hiikiimler de getirildi.

1998 tarihli Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Tiizligli de dnceki tiiziik gibi, Tiirk bogazlarinda

seyir, can, mal ve ¢evre giivenligini saglamay1 amaglar (md.1).

Tiizilk metninde gecis yapan gemilerin gesitli uluslararasi anlasmalarin hiikiimlerine
uymalar1 sarti acik¢a yer almaktadir. Bu degisikliklerin yaninda 1994 tarihli tiiziikkte daginik
halde bulunan seyir plan1 verme, mevki raporu vermek gibi hiikiimler, 1998 tarihli tiiziikte Tiirk
Bogazlar1 Raporlama Sistemi adiyla (TUBRAP) diizenlenmistir. 1998 tarihli yeni Bogazlar
Tiiziiglinde, eski tiiziikte en cok elestirilen konu olan gegisin gegici olarak durdurulmasi halleri
daha sinirli bir bi¢imde ve tehlike, zorunlu bir sebep, insaat hallerine 6zel olarak sayilmistir
(md.20). Yeni tiiziikte goriis uzakliginin 0,5 mile diigmesi halinde trafik iki yonlii olarak
durdurulabilmektedir (md.36/c). Yeni tlizikkte akintinin saatte 6 deniz milini asti§i hallerde
tehlikeli ylik tasiyan gemilerin, biiylik gemilerin ve derin su ¢ekimli gemilerin Bogaz’a
giremeyecegi diizenlenmistir (md 43/b). Biiylik gemilerin Bogaz’dan gecis dncesinde gemi ve
yiikii hakkinda idareye bilgi vermeleri ve idarenin ge¢isin uygun olup olmadigini tespit etme
hakki, idarenin gegise izin vermeme hakki oldugu seklinde yorumlandigindan bu madde de 1998
tarihli tiiziikte yeniden diizenlenmistir. Buna gore boyu 300 metreden biiyiik bir gemi bogazdan
gecmek istediginde bu durum seyrin planlamasi asamasinda idareye bildirecek, idare gecis igin

gerekli glivenlik 6nlemlerini alacaktir (md.25/1-b).

1994 tarihli tiiziikte niikleer giicle yiiriitiilen, niikleer yiikk ve atik tasiyan, tehlikeli
ve/veya zararl yiik/atik tagiyan gemilerin gegislerinden 6nce “izin” almalari kurali , elestirilere
neden oldugu i¢in 1998 tarihli diizenlemede “izin” kelimesini kaldirilarak, “yiik hakkinda bilgi
verilmesi” hiikkmii yer almaktadir. (md.26)

1998 tarihli tiiziikkte tehlikeli yiik tasiyan gemilerin gecislerini eskisine nazaran

hizlandiran bir hiikiim de mevcuttur. 1994 tarihli tiiziikte, tehlikeli yiik tasiyan bir gemi Istanbul
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Bogazina girdiginde ayni nitelikte bir bagka geminin Bogaz’a alinmayacagina dair olan kural,
1998 tarihli tiiziikte “Once giren gemi belli bir mesafe katettikten sonra ayni nitelikte baska bir
gemi bogaza alinabilir” olarak degistirilmistir. Niikleer giicle calisan, niikleer yiik veya atik
tagiyan gemilerin Denizcilik Miistesarligindan ve tehlikeli, zararli atik tasiyan gemilerin de Cevre

Bakanligindan izin almalar1 kurali da 1998 tarihli tiiziikte yer almamaktadir.

Tiirkiye’'nin 1994 tarihli tliziik ile uluslararasi bogazlardan serbest gecis kuralimi
tanimadig1 ve ihlal ettigi elestirilerini bertaraf etmek iizere 1998 tarihli tiizliglin 50. maddesinde
Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz geg¢is yapan gemilerin Montrd Soézlesmesinde Ongoriilen 6zgiir
gecis hakkindan faydalanacaklari, ancak bunlar digindaki gemilerin zararsiz gegis rejimine tabi
olacaklar1 hilkkmii yer alir. Bu ikinci grup gemiler kilavuz almak da dahil olmak {izere Tiirkiye nin

Oongordiigi tiim hiikiimlere uymak zorundadirlar (md.50).

Yapilan tiim c¢aligmalara ragmen bogazlarda giivenlik yine de tam anlamiyla
saglanabilmis degildir. Olas1 giivenligin saglanabilmesi i¢in kilavuz almanin tiim gemiler i¢in
zorunlu hale getirilmesi, kliip sigortas1 bulunmayan gemilerin Bogaz’lara sokulmamasi, herhangi
bir kaza ve yangina derhal miidahale edecek etkin bir itfaiye kurtarma-yardim teskilatinin

kurulmas1 gereklidir.

Tiiziik toplam 54 maddeden ibaret olup,bu tiiziikte “cevre giivenligi kelimelerine 4 ayri
maddede yer verilmis ,ancak 2. maddede verilen “Tanimlar ve Kisaltmalarda” bu terim
aciklanmamistir. Tiiziiglin amacinda belirtilen “cevre giivenligi kavraminin ne oldugunun
aciklanmamis olmasi,bu tiiziigiin 6nemli bir eksikligi olarak ortaya ¢ikmaktadir (ISO, 2001).
Tirk yetkililer tarafindan hazirlanan Bogazlar ve Marmara Deniz Trafik Diizeni hakkindaki
Tiizik 01 Temmuz 1994 tarihinde uygulamaya konulmus olup s6z konusu Tiiziiglin devreye
girmesi ile,Bogaz’lar Bolgesinde COLREG 72 (Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme
So6zlesmesi ) 10°’ncu Kurali ile Gemi Rotalandirma Dokiimani (Ships Routing)’e gore diizenlenen
(SHOD, 1994) Trafik Ayrim Diizeni ‘ni belirlenmistir. Belirlenen TAD’ler , IMO’dan onay
almarak uygulamaya konmustur.1994 Tiiziigii’niin uygulamada yer alis1 ile ,deniz kazalarinda

belirgin bir azalma , yilda ortalama kaza sayisinda 50’den 5’e gerileme (Disisleri Bakanligi,
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1999) gozlenmis olmasma ,1990 senesinde %1.7 olan kaza orani ,1996 da %o0.4’e ,1997°de
%01.1 ‘e diigmiis (Akten, 2000) olmasina ragmen ,” kisa siireli gemi beklemelerini gerekce
gostererek Uluslararast Deniz Ticaret Odasi’na (ICS) basvuran itirazer iilkeler, IMO’ya biitiin
diinyadaki TAD’lerinin gézden gecirilmesine ve ” bir TAD’nin her boyda geminin icersinde
seyredebilecegi seritler “Ongdrmesine iliskin bir Oneri getirmiglerdir. Diinyada Tiirk
Bogazlarindan baska hemen hicbir yerde ,biiyiik gemilerin daima i¢inde kalarak seyretmek
bakimindan zorluk ¢ekecekleri serit mevcut olmadigi i¢in ,IMO’nun TAD’lerine iliskin boyle bir
kurali kabulu ile,(muhtemelen)TBB’ndeki TAD’lerin degistirilebilecegi diisiiniilmektedir.”
(Aybay ve Oral, 1998) Tiirkiye 01.07. 1994 tarihinde yiiriirlige girmis olan Tiirk Bogazlar
Tiliziigi uygulamasinin 1s1ginda ,ana diizenlemeler ve TAD’leri ,COLREG 10 kuralinin
uygulanmasina iliskin hiikiimleri aynen koruyarak (Aybay ve Oral, 1998) yeni bir tiiziik
hazirlamistir. Yeni Tiiziik teki bir énemli gelisme de” Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 “ yerine
“Tiirk Bogazlar1”teriminin kullanilmasidir.Béylece Bogazlar’in Uluslararasi bir su yolu olmadigi
vurgulanmis olmaktadir. Tiiziik’teki bu gelismelere kosut olarak radarla trafik izleme sistemi
giindeme getirilmistir (IMO). Sistem 1 Temmuz 2003’te deneysel olarak devreye alinmis 31
Aralik 2003 tarihinde ise isletime agilmistir ve halen kullanimda bulunmaktadir.

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii (1998 ) geregi Istanbul Bolge Miidiirliigii ve
Denizcilik Miistesarligi’na bagli olarak Deniz Trafik Diizen Bagkanligi kurulmustur.

Istanbul Bogazi’ndaki deniz trafiginin diizen ve yonetimi 1998 Tiirk Bogazlar1 Deniz
Trafik Diizeni Tiiziigii hiikiimleri gercevesinde TUBRAP *“Gemi Rapor Verme Sistemi” ile
“Deniz Trafik Ayirim Diizenleri” geregince uygulanmakta olup, Istanbul Bogazi Deniz Trafik
Kontrol Merkezi ile Tirkeli, Umuryeri, Kandilli ve Ahirkapt Deniz Trafik Kontrol
Istasyonlari’nca yonetilmektedir.

Bogazlar’da trafigin denetimi, 1 Subat 1995 tarihinden itibaren Denizcilik Miistesarligi

personelinin yetki ve sorumlulugu'nda yiiriitilmektedir. Ayrica, Bogazlardan gecis Montrd

* TUBRAP :Tiirk Bogazlarinada uygulanacak Seyir Plan1 -1,Seyir Plani-II ,Mevki Raporu ve Cagirma Noktast
Raporunu ihtiva eden rapor sistemidir.
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Sozlesmesi, Uluslararast Saglik Tiiziigli (UST) ve 2548 sayili Gemi Saglik Resmi Kanunu’nun
ilgili hikkiimleri geregince saglanmaktadir. (Ece, 2005).

Istanbul Bogazi’nda deniz trafigine iliskin seyir ve g¢evre giivenligi konusunda yetkili ve
sorumlu kuruluslar Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Saglik Bakanligi, Cevre Bakanligi,
Ulastirma Bakanligi, Bayindirlik ve iskan Bakanligy, Igisleri Bakanligi, Orman Bakanligi, Kiiltiir
Bakanligi, Denizcilikten sorumlu Devlet Bakanligi gibi bakanliklar ve bu bakanliklara bagli ¢ok
sayida Genel Miidiirliikk, Bolge Miidiirliikleri ve Il Miidiirliikleri yer almaktadir (a.g.e.). Gemi
Trafik Yonetim Bilgi Sistemi (VTS)de 1997 yilinda IMO’ya bildirilmistir.2 Ekim 2002’de
Denizcilik Miistesarligi,Bogazlar’daki trafikle ilgili bir uygulama talimat: yiirtirliige koymustur.

Bu talimatla tehlikeli yiik tankerlerinin gegis siralamasi diizeninde sona birakilmasi,bazi
sigorta belgelerinin faksla iletilmesi, 200 m’den biiyiikk gemilerin gegisi sirasinda trafigin
durdurulmasi gibi kurallar getirilmistir. Tliziikte 6ngoriilen seyir diizeni raporlarinda ,gemilerin
yiiklerine iligkin bilgiler de bulunmaktadir. Tiiziik, tehlikeli yiik tasiyan ve boyu 200-250 m olan
gemilere gilindiiz siiresinde gecis ,250-300 m.boyunda ve tehlikeli yiik tasiyan gemilerin gecisleri
giindiiz stirecinde yapmalarini ve Bogaz trafiginin kars1 yonde tek yonlii kapatilmasini,boyu 300
m.’den biiyiikk gemi gecislerinde ise Bogaz’daki trafigi gecici olarak cift yonlii kapatilmasini,
giindiiz gecis, kilavuz kaptan ve romdrkor zorunlulugu, ongdrmektedir  (Unlii, 2004).
Uluslararas1 Hukukun genel ilkeleri ,tehlikeli madde tasimaciligr ile ilgili Basel Sozlesmesi ve
benzeri sozlesmeler Tiirkiye’ye gemilerin yiiklerine iligkin bilgi isteme hakki vermektedir
(KEGKI, 2004;2005). Tiiztigiin onemli hiikiimlerinden biri, tehlikeli yiikler tagiyan veya 500
gros ton veya daha biiylik olan gemilerin Trafik Kontrol Merkezlerine Seyir Plan1 1 ve Seyir
Plan1 2 ‘yi teslim etmelerini 6ngdrmektedir.Tehlikeli yiik tasiyan ya da 500 groston (GRT) ve
daha biiylik gemilerin kaptan,donatan ya da acentalar1 Bogaz agzina varislarindan 24 saat dnce
geminin teknik Ozelliklerine ,acentesine ,bayragina ,kalkis ve varig limanina,ylikiin cinsi ve
miktarina iligkin bilgiler iceren Seyir Plan1 I raporunu yazili olarak vereceklerdir.SP II Raporu
ise, SP I Raporunu vermis olan gemilerin Bogaz’a giristen 2 saat ya da bdlgeye 20 deniz mili
kala  verecekleri  rapordur.Durumlarint1  ve tamtimlarm1 UHF radyo kanallarina

yapacaklardir.Boyu 20 m’den biiyiik gemiler SP I ve SP II raporlarindan baska Bogaz girisine 5
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mil kala Mevki Raporu ve giristen itibaren de Idarece belirlenmis biitiin noktalarda Cagirma
Noktas1 Raporu vereceklerdir (KEGKI 2004; 2005).

Bogaz’a girmeden herhangi bir nedenle teknik yeterliliklerini kaybeden ,seyir cihazlar
arizalanan gemiler teleks,telefon ya da UHF ile gerekli bilgiyi vermekle yiikiimlii tutulmuslardir.
Bogaz’dan gegcen gemiler,otomatik pilota baglanamayacaklar ve yedek diimen donaniminin
basinda bir gorevli bulunduracaklardir. Tiiziigiin 6nemli hiikiimlerinden biri de seyir sirasinda hiz
siirlamast getirilmesidir.Normal hava kosullarinda 10 deniz milini agsmak yasaklanmistir.Seyir
sirasinda gemilerin birbirini gegmemesi kuralinin yani sira seyreden gemiler arasinda en az 8
gomine mesafe bulunma zorunlulugu getirilmistir.

Montré Andlasmasinda yer alan” kilavuzluk ve romorkaj ihtiyaridir”hiikmiinden dolay1
Tiiziik’te Tiirk Bogazlar igin ¢ok dnemli anlami olan Kilavuz kaptan konusuna iliskin sadece bir
tavsiye 27.maddede yer almaktadir; “Trafik Kontrol Merkezi’nce Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz
gecis yapacak gemilere, can, mal, seyir ve ¢evre giivenligi bakimindan kilavuz kaptan almalari

onemle tavsiye edilir.”

Gemiler zorunluluk olmadik¢a o©nde seyreden gemiyi gecemeyecekler; gegme
zorunlulugu dogarsa, trafik kontrol merkezinden trafigin uygunlugunu ogrenecek ve ondeki
gemiyi de bilgilendirecektir *. Tiirk Bogazlar Tiiziigli’'ne gére boyu 200 m.'den biiyiik gemiler,
Istanbul Bogazi'nin bazi kesimlerinde TSS seridi icinde kalamazlar. Boyu 200 m'den biiyiik bir
gemiyi,Istanbul Bogaz1 i¢inde ,Bogaz’dan ¢ikincaya kadar ,boyu 200 m.’den uzun bir baska
gemiyle karsilastirmamak gerekir. Ancak,bu biiylik gemilerin boyu 50 m., 100 m.olan yerel
trafikte kullanilan gemilerle ve baska gemilerle karsilagsmasi sakinca dogurmaz. Boyu 200 m.den
biiyiik gemi Istanbul Bogazi’ndan ¢ikincaya kadar ,benzer bir geminin karsidan giris yapmasina
izin verilmez.Gerek gecis yapan biiyilk gemi, gerek karsidan giris yapan gemiler, gerek yerel
trafigi olusturan gemiler igin Istanbul Bogazi’nda seyir sirasinda gegerli olan kural, Uluslararast
Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii (COLREG) Kural 9'dur. Boyu 300m.’den biiyiik gemiler
Istanbul Bogazi'ndan gegmek istediklerinde,tehlike ok daha biiyiik oldugu igin boyle gemilerin

gecisinde kars1 yonden biiyiik/kiigiik higbir geminin gecis yapmasina izin verilmez.izin

* http://web.archive.org/web20010622114751/www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/Sibel_Turan_Bog...
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verilmedigi halde giris yapan bir gemi olursa ya da yerel trafikte yer alan bir gemi varsa bunlarin

COLREG Kural 9°a tabi olacag: siiphesizdir (Aybay ve Oral).

1998 Tiizliglinde 26 maddede yer alan, 72 saat onceden bildirimde bulunma kurali ile ,niikleer
madde tasiyan ya da niikleer gii¢le yliriitiilen gemilerin gecisi ile ilgili bir takim kisitlamalar
getirilmistir.” Tlirk Bogazlari’ndan gecis yapmak isteyen niikleer gii¢le yiiriitiilen gemiler,niikleer
yik veya atik tasiyan gemiler ve /veya zararli yikk veya atik tasiyan gemiler seferlerinin
planlanmasi asamasinda ve 72 saatden az olmamak kosuluyla ilgili mevzuat uyarinca idareye
tagidiklar1 yiik hakkinda bilgi verecek,geminin IMO standartlari,ve ilgili diger uluslararasi
antlagmalarda ongoriilen kurallara uygun nitelikte oldugunu,ve yiikiin uygun sekilde tasindigini

gostermek iizere bayrak devleti tarafindan diizenlenen belgeleri ileteceklerdir” (Unlii, 2004).

Tiiziik(1998) geregi projesi gergeklestirilerek 2003’te uygulamaya koyulan ve deniz trafiginin
kalabalik oldugu bolgelerde onerilen Gemi Trafik Yonetim Bilgi Sistemi IMO nezdi nde kabul

edilmis ancak zorunlu olmayan bir modeldir (Cerit, 2000).

Istanbul Bogazi’nda sag seyir diizeni 15 Kasim 1979 tarihinde istanbul Bogazi’min Giiney
yaklasiminda meydana gelen 147 631 Deadweight (DWT) tonluk Romen tankeri Independenta
Kazasindan sonra 1982 yilinda uygulamaya konulmus olup 01.07.1982- tarihinden itibaren

uygulanmistir (Ece, 2005).

Deniz’de Cevre Giivenliginin saglanmasina yonelik onleyici tedbirlerin , yogun ve
tehlikeli deniz trafigi nedeniyle &zellikle istanbul Bogazi’nda olusacak bir felaketin etkilerinin
kaldirilmasinin ¢ok uzun bir zaman alacak olmasi nedeniyle,deniz canlilar1 agisindan ozel
duyarli olan bu dar su yolunda biiyiilk 6nem tasidig1 degerlendirilmektedir. Istanbul Bogazi,
dogal giizellikleri 3000 yillik tarihi ve kiiltiirel birikimi ile 1974 yilinda imzalanan Diinya
Kiiltiirel ve Dogal Mirasi’nin Korunmasina Dair Sozlesme ile UNESCO insanligin Evrensel
Kiiltiir Miras1 ve 1985 Barselona Sozlesmesi Cenova Bildirgesi ile “Akdeniz’de Ortak Oneme
Sahip 100 Tarihi Sit Listesinde yer alan sahillerinde, milyonlarca insanin yasamakta oldugu
Istanbul Megapoliinii ikiye bolerek akan bir nehir misali istanbul Kentiyle biyolojik tiirlerle

tarihi eserlerle , medeniyetin gelisimine ait izlerle, yap1 ve doku biitlinliigli i¢indedir. Bu konumu
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ile Cevre Giivenligi acisindan ¢ok 6zel bir hassasiyete sahiptir. Dogadaki beslenme zincirinde de
ornegi goriildiigii gibi canli ve cansiz unsurlar arasmda bagmmlilik s6z konusudur.Istanbul
Bogazi’nin biiyiileyici dogal giizelligi , 2 farkli osinografik bolge arasindaki yeri ,canli varliklarin
devami i¢in genetik bir koprii barinak ayrica bir uyum alani (acclimatization zone) ve bariyer
islevi gérmesi ve bu dzel cografi konumda olusu Istanbul Bogazi’nin” 6zel duyarli deniz alani

“olarak ilan edilip iyi korunmas1 gereken c¢ok onemli 6zelliklerini ifade etmektedir.
4.1.1.1.1. istanbul Bogazi’nda Seyir ile lgili IMO Kural ve Tavsiyeleri

Istanbul Bogazi'nda Seyir Ile ilgili IMO Kural ve Tavsiyeleri asagidaki gibi zetlenebilir
(Ertan,1997).

4.1.1.1.1.1. Trafik Ayrim Diizenlerinin Kullanim

Bogazlar’da seyreden gemiler,trafik ayrim diizenleri gereklerine gore tam bir 6zen ve dikkat

gostereceklerdir.

Trafik ayrim diizeni  gereklerine uyamayacak durumda olan bir gemi,Trafik kontrol
istasyonlarina 6nceden bilgi verecektir.Bu gibi durumlarda idare belli trafik ayrim diizeniya da
bazi kisimlarmin uygulanmasini gegici olarak durdurabilir ve bdlgede seyreden gemilere bilgi

verebilir ve Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii madde 9’a uymalarim tavsiye edebilir.

TAD’e uyamayacak durumda olan gemilerin emniyetli transit gecisini temin etmek i¢in idare ¢ift
yonlii trafigi gecici olarak durdurabilir ve gemiler arasinda emniyetli bir mesafe ayarlamasi

yapmak suretiyle tek yonlii trafigi diizenleyebilir.
4.1.1.1.1.2.Gemi Rapor ve Seyir Bilgisi

Bogazlara giris yapan tiim gemilerin Denizcilere ilanlar ve diger yollar ile yaymlanan ve idare

tarafindan kurulmus (TUBRAP) rapor sistemine katilmalar1 siddetle tavsiye edilir.

Yeterli ve siir’atli bir trafik diizenlemesi amaciyla seyir emniyeti ve dogal ¢evrenin korunmasi
acisindan Bogazlardan gececek gemilerin geminin biiyiikliigii balast bulunup bulunmadigi ya da

yiiklii durumda olup olmadig: ve ilgili Uluslararast Anlagsmalarda tanimlandig: gibi herhangi bir
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tehlikeli ve zehirli yiik tasiyip tasimadigr hakkinda 6nceden bilgi vermeleri siddetle tavsiye

edilir.

Bogazlarda seyreden tiim gemilerin idare tarafindan yayinlanan Radyo ve Seyir duyurularindan

faydalanmalar1 ve Tiibrap sisteminin geregi uygun VHF kanalini izlemeleri tavsiye edilir.
4.1.1.1.1.3. Klavuz Kaptanla Seyir

Bogazlardan gecis yapan gemi kaptanlarinin emniyetli seyir gereklerine bagli olarak nitelikli bir

klavuz kaptan hizmetlerinden faydalanmalar1 siddetle tavsiye olunur.
4.1.1.1.1.4. Giindiiz Transit Gegisi

Maksimum 15 metre ve iistii su ¢ekimli ve tam boyu 200 metreden fazla gemilerin Bogazlarda

giindiiz seyretmeleri tavsiye olunur.
4.1.1.1.1.5. Yedekleme

Yedeklenmis bir gemi gecisi emniyetli seyrin temini i¢in sadece romdrkorler ya da operasyon

icin uygun bir sekilde donatilmis olan gemiler tarafindan gergeklestirilebilir.

4.1.1.1.1.6. Demirleme

Gerektiginde gemilerce bu amag i¢in dizayn edilmis demirleme sahalar1 kullanilabilir.
4.1.1.2. Montro Sozlesmesi

Montr6 Anlasmasi Lozan Anlagsmasinda yer almayan “Tiirkiye’nin kendisini yakin bir savas
tehditi altinda hissetmesi “durumuna dair hiikiimler icermesi bakimindan Istanbul Bogazi’'nda
Cevre Gilivenligi ve Degerlendirilmesi bakimindan 6nem tagimaktadir. Giris kisminda belirtildigi
tizere Montrd Sozlesmesi ,Tiirkiye nin giivenligi ve Karadeniz iilkelerinin giivenligini saglamak
amactyla 20 Temmuz 1936 tarihinde Isvicre’de  Montréd  kentinde, Tiirkiye,
Fransa,Ingiltere,irlanda,Japonya, Yugoslavya,Romanya,Bulgaristan,Sovyetler ~Birligi arasinda
imzalanmistir. Montrd Sozlesmesi,Istanbul Bogazi’nda bugiin itibariyle uluslararas1 geciste ana
cerceveyi olusturmakla birlikte Bogaz’da gilivenli gecisin diizenlenmesi,S6zlesme metninden

anlasilacag tizere Tiirkiye’ye birakilmistir.
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Tirk Bogazlari’nda trafigi diizenleyen uluslararasi belgelerin temeli ,1936 tarihli Montrd
Sozlesmesidir.1774 Kiiclik Kaynarca Antlagsmasina kadar Bogazlar’dan ge¢is kurallarini,Osmanli
Imparatorlugu tek basina belirlemistir. 1774-1841 dénemi,gegis rejiminin bir takim acik ve gizli
antlagmalarla belirlenmeye caligildigr bir donemdir.1841 yilinda imzalananLondra Bogazlar
Sozlesmesi ile gecis rejimi uluslar arasi bir nitelik kazanmis ve bu Sozlesme 1.Diinya Savasina
kadar siirmiistiir.I.Diinya Savas1t sonunda (Mart 1920) Bogazlar’in kontrolii”’Bogazlar

Komisyonu”denilen uluslararasi bir komisyona verilmistir.

Montrd Sozlesmesi, 31 Temmuz 1936 giinli, 3056 sayili Yasa ileTBMM.tarafindan
onaylanmistir. Sozlesmenin yiiriirliige girmesiyle Uluslararas1 Bogazlar Komisyonunun yetkileri
Tiirk Hiikiimetine ge¢mistir. S6zlesme’nin Bogazlardaki trafikle ilgili genel yaklasimi, 2.madde
hiikmiiyle”gecis serbestligi”dir. Gegislerin kisitlanacagi durumlar, ve kisitlama bi¢imleri ayrica
gosterilmektedir.Barig zamaninda, ticaret gemileri sancaklar1 ve yiikleri ne olursa olsun giindiiz
ve gece saglik kontrolleri disinda higcbir engellemeyle karsilasmaksizin Bogazlar’dan
gecebileceklerdir. Bu gemiler,anlasmada belirtilen gecis iicretinin tahsili amaciyla, Tiirk

memurlara isimlerini, uyruklarimi, geldikleri ve gidecekleri limanlari,tonajlarini bildireceklerdir.
Kilavuzluk ve romorkaj istege bagl olacaktir.

Savas zamaninda eger, Tiirkiye savasta degilse, ticaret gemileri serbestce gecis
yapabilecektir. Tiirkiye savasta ise, diismana ait olmayan ticaret gemileri igin gegis yine serbest
olacak,ancak bu durumda gecisler giindiiz yapilacak ve Tiirk makamlar1 tarafindan gosterilen

giizergah izlenecektir.

Baris zamaninda ,giindiiz gegmeleri ve bildirilen rotay1 izlemeleri kosuluyla, hafif su {istii
savas gemilerinin, kii¢iik savas gemilerinin ve yardimci gemilerin (Karadeniz’e sahili olup

olmadigina bakilmaksizin)ticaret gemilerinde oldugu gibi,serbestce gegisleri asildir.

Karadeniz’e sahili olan devletler,her tiirlii  harp gemilerini Bogazlar’dan
gecirebileceklerdir.Karadeniz’de sahili bulunmayan devletlerin bu denizde bulundurabilecekleri

harp gemileri tonaj olarak sinirlamalara tabi tutulmustur (KEGKI 2004;2005).
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Montr6 Bogazlar Sozlesmesi’nin amag¢ kisminda belirtildigi ilizere s6zlesmenin esas
gayesi Tiirkiye’nin ve kiyidas {ilkelerin giivenliginin saglanmasi, emniyetli gecis kosullarinin
olusturulmasidir.Glivenli gegisin saglanabilmesi i¢in gerekli kosullarin olusturulmasina yonelik
olarak, Tirkiye kabul edilmis milletleraras1 uygulamalara uygun olarak itirazlara yol agmaksizin
diizenleme yapabilir.Onbildirim raporlar1 verilmedigi takdirde giivenligi saglamadaki aksakliklar

dile getirilerek konu hukuki bir zemine oturtulabilir (Toluner, 1989).

Gegisin her durumda zararsiz ve saldirgan nitelikten yoksun olmasi gerekir. Hig bir kosul
altinda, serbest ge¢isin Bogazlar Bdlgesinde, gecen gemilerin yol agabilecegi rahatsizliklar
dogurmasini ve buna kiy1 devletinin herhangi bir miidahelede bulunmamas: diisiiniilemez.
Tiirkiye’nin giivenligini koruma amaciyla 6zel bir gegis rejimi Ongoren bir anlagmada,
antlagsmanin ortadan kalkmasi durumunda gegerli olan hukuki rejimden daha da aleyhte olan bir

diizenlemenin ortiilii bir bigimde benimsenmis bulundugunu iddia etmek,abesle istigaldir.

Tiirk temsilci heyetince sunulan 22 Haziran 1936 tarihli tasarinin 12.maddesindeki “Isbu
Konvansiyonun hiikiimleri,bu konvansiyonda ongoriilen Bolgeler iizerinde Tiirkiye nin

egemenligini zedeleyecek bigimde genisletilemez ve yorumlanamaz “hiikmii yer almakta idi.
(a.g.e.)
Montro Sozlesmesinin su temel ilkeleri 6zetledigi soylenebilir;

1.Tirkiye’nin Gilivenligi

2.Karadeniz’in Giivenligi
3.Gegis Serbestisi

4.Bogazlardan giivenli gecis saglanmasinin Tiirkiye’ye birakilmasi,fener,tahlisiye ve

patente {licretlerinin gecis yapan gemilerce Tirk yetkili makamlarina 6denmesi

Montr6 Anlagmasi, lahikalarinda ayrintilandirilan bi¢imde, transit gecgiste gemilere,

fener,tahlisiye ,kilavuzluk ve saglik resmi 6demeleri konusunda yiikiimliiliik getirmektedir.

Montré6 Soézlesmesi’nin Fransizca olan orijinal metninde tiim ticaret gemilerine

S6zlesme’nin “Tiirkiye’nin giivenliginin saglanmasi ilkesine verdigi 6nem “goézetilmek kaydiyla
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“gecis serbestisi “taninmistir. Montrd Sozlesmesinin orjinalinde yer alan gecis serbestisi,
Ingilizce’ye “transit gegis”olarak ¢evrilmistir.Bu iki kavram arasindaki farklilik &zellikle kiyidas
tilkeye tanman haklar acisindan ¢ok dnemlidir. Giinliik ve bahriye terimi agisindan kullanimda
Montrd Sozlesmesi kapsamindaki “transit gecis” bir yere ugramadan, yani ugraksiz gecis
anlamma gelmektedir. B.M. III. Deniz Hukuku Konferansi sonunda ortaya c¢ikan
B.M.D.H.S.’ndeki transit gegis kavrami ile Montrd S6zlesmesi’nde ele alinan transit gecis terimi
tamamen birbirlerinden farklidir. Son tahlilde yabanci ticaret gemilerinin Tiirk Bogazlari’nda
kullanacaklar1 gecis hakkinin hukuki niteligi,en genis yorumlar yapilsa dahi,glinlimiizdeki
anlamiyla zararsiz gegis sinirlarin1 asamaz.Esasen bu hakkin; i¢ sularda yapilan bir gecisin
kisitlamalarindan biraz genis, karasularinda yapilan gegisten biraz daha dar kapsamli bir hak
olabilecegi,bu anlamda “sui generis” (kendine 6zgii) bir uygulama oldugunun diisiiniilmesi daha

anlamh goriilmektedir. (Kutluk, 2003).

4.1.1.3. B.M. Uluslararasi Deniz Hukuku Sézlesmesi ( UNCLOS)

Birlesmis Milletler 1982 Deniz Hukuku Sozlesmesi , 1974 -1982 Deniz Hukuku
Konferansinda hazirlanmistir. Tlirkiye imzalamadigi Deniz Hukuku So6zlesmesi’nin bir ¢ok
kuralini, Uluslararas1 Denizcilik Hukuku’nda gelenek olusturmus konular oldugu igin
uygulamaktadir. Sozlesmede, Montrd Sozlesmesinde deginilmemis olan “zararsiz gecis terimi
tanimlanmakta Montrd’de Tiirk Bogazlari i¢in kabul edilmis olan “gecis serbestligi ilkesi biitiin
gemiler ve her devletin kara sulari i¢in ,daha genis bir “hak”™ kapsamina kavusturularak bu hakkin

ilgili devlete “zarar” vermeden kullanilacag: kural altina alinmaktadir. (KEGKI 2004;2005)..

1982 BM Deniz Hukuku Konvansiyonunun 35/c maddesi, gecisin uzun siiredir yiirtirliikte
olan milletleraras: antlagmalarla diizenlendigi bogazlara 1982 Soézlesmesinde ongoriilen hicbir
gecis rejiminin uygulanmayacagi hiikmiinii igermektedir. Bu madde, Tiirk Bogazlar1 gibi

yerlesmis rejimlerin yeniden tartisilmasini dnlemek icin getirilmisolabilir ve “bu kisimda yer
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alan hicbir hiikiim gecisin, uzun bir gegmise sahip olan milletlerarasi s6zlesmelerle diizenlendigi

bogazlardaki hukuki rejimi etkilemeyecektir” ifadesini igerir.(35/c)
4.1.2. Denizde Giivenlik Saglanmasi ve Gemilerden Kaynakh Kirliligin
Onlenmesine Dair Sézlesmeler

Deniz giivenligini gelistirme ve denizlerin gemilerden kirlenmesini 6nleme konularinda
Birlesmis Milletlerin Uluslararas1 yetkili birimi, IMO (International Maritime Organization-
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) olup, 6rgiit 1948 ‘de Genova ‘da bir konferans ile kurulmustur.
1958 tarihinde aktif olarak caligmalara baslayan IMO’ya diinyada 157 iilke {liyedir. Deniz
giivenligini gelistirme ve denizlerin gemilerden kirlenmesini 6nleme konularindaki anlagsmalarin
kabulu IMO’nun yetki alanindadir.Bu kapsamda cesitli tarihlerde diizenlenen 40 soézlesme
vardir. Bunlarin en Onemlileri asagida isimleriyle Ozetlenmektedir.Uluslararast denizcilik
konvansiyonlart SOLAS, COLREG, MARPOL, STCW ve ISM bunlarin hepsi bizim

Bogazlar’daki konumuz ile ilgili hiikiimler barindiran konvansiyonlardir (Cerit,2000).

1973/78 Denizlerin Gemilerden Kirlenmesini Onleme Uluslar arast Anlasmasi

International Convention for the prevention of Pollution from ships(MARPOL.)

Sozlesme tanker ve diger gemiler icin”kirlenmeyi Onlemeye iliskin donamima sahip
olma”yiikiimliiligiinii getirmektedir.Sozlesme ayrilmig safra tanklari,ham petrol yikama
donanim1 ve petrol ya da petrol tiirevleriyle karisik suyu ayirma ve siizme sistemleriyle ilgili
diizenlemelere yer vermektedir. *Petrol ile Deniz Kirlenmesini Onleyici Kurallari igeren
EK1’de gemilerin petrol ve petrollii bir karisimi bazi sartlara baglanmaktadir.Petrol tankeri
olmayan gemiler,”6zel alanlar” disinda ve kiyidan 12 mil agikta yoluna devam eder durumdayken
bosaltma yapabilecektir ** Tankerlerin petrol ve petrollii karisimlar1 denize bosaltabilmeleri ¢ok
daha siki sartlara baglanmistir. Tanker yoluna devam ederken ,6zel alanlarin disinda ve karadan

50 milden daha uzak oldugu zamanda bosaltim yapabilecektir...Ayrica MARPOL 73/78 EK 1

" MARPOL 73/78EK 1 Kural 13
2 MARPOL 73/78EK 1 Kural 9
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Kural 9’a gore,bosaltim yapacak geminin ¢alisabilir durumda olan bir petrol bosaltim izleme ve

kontrol sistemi ve bir bulasik tank diizeni bulunmalidir (Ozkan, 2005).

MARPOL 73/78 taraf devletler i¢in limanlarinda ve yetkileri dahilindeki diger alanlarda

etkili bir kontrol sistemi ve yeterli alim tesisleri kurulmasi ylikiimliiliigiinti getirmektedir.

1960/74 Uluslar arast Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi-International Convention on

Safety of Life at Sea (SOLAS)

1972 Uluslar aras1 Denizde Catismayr Onleme Kurallari- Convention on International

Regulations for Preventing Collisions at Sea (COLREG)

1978/95 Gemiadamlarinin Egitimi,Belgelendirilmesi ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda
Uluslararas1 Sozlesme- Convention on Standarts of Training Certification and Watchkeeping for

Seafarers( STCW)

1993 Uluslararas1 Giivenlik Yonetimi Kurallari-International Safety Management Code

ISM) *

Petrol yayilimi ile ilgili olan olan Uluslararasi Sozlesmeler asagida referans olarak

verilmistir:
1.Denizlerdeki Petrol Kirliligine Dair Uluslararas1 S6zlesme (OILPOL) 1954.
2. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi,1982. (UNCLOS)

3.Uluslararast Petrol Kirliliginden Kaynaklanan Zararlar igin Uluslararast1 Hukuki

Sorumluluk S6zlesmesi (CLC), 1969 ve 1992.

Amaci gemilerden bosaltilan veya sizan petroliin olusturdugu kirlilikten zarar goren
kisilerin zararlarinin yeteri kadar saglanmasinin karsilanmasidir. Tiim gemiler i¢in olmasa dahi
yiik olarak petrol tagiyan tankerlerle ilgili olarak CLC sertifikas1t ve buna bagli olarak sigorta
teminat1 aranabilmesi i¢inTiirkiye’nin CLC (Convention on Civil Liability for Oil Pollution

Damage) 1969 Sozlesmesinin 1992 Protokolii ile degistirilmis sekline katilmis olmasi

*Cerit,G.,”Deniz Giivenlik Yonetimi ve Tiirk Bogazlari,s.6
http://www.turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/A G _CERIT Turk Bogazlari.htm
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gerekmistir. Konumuzu yakindan ilgilendiren S6zlesmenin ana amaci,petrol cinsi yiikleri tagiyan
tankerlerin veya gemilerin yol agtig1 petrol kirliliginin tazminini saglayacak mekanizmalari
olusturmaktir. Sozlesme, petrol tasiyan tankerler i¢in zorunlu sorumluluk sigortasi sistemini
getirmekte,bdylece herhangi bir petrol kirlenmesi durumunda bu kirlenmeden kaynakli hasarin
gemi sahiplerince veya riski iistlenen sigorta sirketince tazminini dngérmektedir. Bu maksatla
sozlesmeye taraf {lilkelerin petrol tasiyan gemileri ile sdzlesmeye taraf olmayan {ilkelerin
limanlarina gelen gemilerine CLC Sertifikas1 bulundurma mecburiyeti getirilmistir. Ozetle
Tiirkiye bu Sozlesmeye taraf olmakla limanlarinda ve denizlerinde ortaya cikabilecek ,petrol
kirlenmesinden kaynaklanan zararlara kars1 bir mali sorumluluk ve tazminat sistemi kazanmistir

(Kutluk 2003).

4.Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Tazmini Igin Uluslararas1 Bir Fon Kurulmasina Dair

So6zlesme (FUND),1971 ve 1992.

Petrol Kirliligi zararinin tazmini i¢in bir uluslar arasi fon kurulmasiyla ilgili Uluslar arasi
sozlesme 1971 yilinda,CLC sézlesmesini desteklemek ve hasarin bu sozlesmedeki limitler
nedeniyle karsilanamayan  bolimiinii tazmin etmek maksadiyla hazirlanmis  ve
imzalanmistir.1992 yilinda imzalanan bir protokol ile FUND So6zlesmesine de koklii degisiklikler
getirilmig,bu cercevede Odenecek tazminat tavani, 194 milyon ABD Dolart olarak
belirlenmistir. Tiirkiye FUND Sozlesmesine taraf olmakla deniz ¢evresinin kirlenmesinde
meydana gelecek hasarin CLC Sozlesmesinin sagliyacagi tazminat miktarindan biiyiik olmasi

durumunda ek tazminat imkanina da kavusmustur. (Kutluk,2003)
5. HNS Protokol, HNS 96 ve BUNKER 2001

AB, iiye iilkelerin, Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliginin Onlenmesi konusundaki
uluslararasi s6zlesmeler, sorumluluk ve tazmin sézlesmeleri konusundaki bu soézlesmelere taraf

olmalar1 konusuna Onem vermektedir.

Denizciligin AB Miiktesebatina uyumu amaglarint da igeren ve Denizcilik Miistesarlig
koordinatérliigiinde Tiirkiye ve Ispanya denizcilik idareleri tarafindan yiiriitillen “Tiirkiye’de

Deniz Gilivenliginin Gii¢lendirilmesi Eslesme Projesi’cergevesinde Tiirkiye’nin bu sézlesmelere
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taraf olma siirecine iligskin tavsiyeler olusturulmasi yoniinde calismalar yapilmaktadir.Bu
caligmalarin sonuglar1 Tiirkiye’ye AB Miiktesebatina uyum ¢ergevesinde bu sozlesmelere taraf

olunmas1 konusunda bir yol haritas1 verecektir.( Giiven ve Oztiirk, 2005)

4.1.2.1. Tiirkiye’nin Uye Oldugu IMO Sézlesmeleri
4.1.2 .1.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii Kurucu Sézlesmesi, (IMO)

Temel gorevi; denizlerin gemilerden kirletilmesini onleyerek deniz ortaminin korunmasi
ile deniz emniyetini ve seyir glivenligini arttiracak uluslar aras1 dnlemleri almak olan Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO ),kuruldugu 1958 yilindan itibaren yaptigi caligmalarla uluslararas
nitelikte pek c¢ok sozlesme protokol ve kuralin hazirlanmasini gerceklestirmis ve yiiriirliige
konularak uygulanmasini saglamistir. Deniz Cevresini Koruma Komitesi ( MEPC ) IMO Genel
Kurulu tarafindan Kasim 1973’de kurulmustur ve gemilerden kaynaklanan ¢evre kirliliginin
kontrolii ve Onlenmesi hakkindaki teskilat faaliyetlerinin koordinasyonundan sorumludur

(Kutluk, 2003).

4.1.2.1.2. Petrol Kirliligi Zararlarimn Tazmini I¢in Uluslararass  Fon

Olusturulmasi Hakkinda Sozlesme
4.1.2.1.3. Yiikleme Hatlar1 Uluslararasi Sozlesmesi (LL’1966)

4.1.2.1.4. Denizde Can Giivenligi Uluslararasi Sozlesmesi (SOLAS’1974)
31.10.1980

4.1.2.1.5.Gemilerin  Ol¢iimii  Uluslararas1  Sozlesmesi (Tonnage’1969)
18.07.1982

4.1.2.1.6.Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii ( COLREG’1972)

4.1.2.1.7.Denizde Arama ve Kurtarma Uluslararas1 Sozlesmesi (SAR’1979)
21.12.1985
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4.1.2.1.8. Gemi Adamlar1 Egitimi, Sertifikalandirilmas1 ve Vardiya Tutma
Esaslar: Uluslararasi Sozlesmesi (STCW’1978)

4.1.2.1.9.Uydular aracihgi ile Deniz Haberlesme Orgiitii Uluslararas:
Sozlesmesi INMARSAT’1976),16.11.1989

4.1.2.1.10. Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi

Hakkindaki Uluslar arasi Sozlesmesi (MARPOL’73/78) 24.06.1990

4.1.2.1.11. Deniz Alacaklarina Kars1 Sorumlulugun Smirlandirilmasina Dair

Uluslararasi Sozlesme (LLMC’1976)

4.1.2.1.12. Kanunsuz Hareketlere Karsi Deniz Seyriiseferi Giivenligi

Sozlesmesi (SUA’1988)

4.1.2.1.13. Kita Sahanhginda Bulunan Sabit Platformlarin Giivenligine Karsi
Yasa Disi Eylemlerin Onlenmesine Dair Protokol, 04.06.1998 (Denizcilik
Miistesarhgi, 2000)

4.1.2.2. Uluslararasi Cevre Giivenligi Diizenlemeleri

Tiirkiye Cumhuriyeti,Cevrenin korunmas: kapsaminda ,petrol yayilimi miidahelesi ve
onlenmesi kapsaminda BTC Projesi’yle dogrudan veya dolayli olarak ilgili olan bir ¢ok
uluslararas1 sozlesmeye taraf durumundadir.Bu sozlesmeler asagida isimleri verilerek

Ozetlenmistir.

4.1.2.2.1. Denizlerin Gemiler tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait
Uluslar aras1 Sozlesme (MARPOL 73/78) (International Convention for the

Preventation of Pollution from ships)

4.1.2.2.2. Diinya Kiiltiirel veDogal Mirasinin Korunmasma Dair
Sozlesme,1972.
4.1.2.2.3. Kuslarin Korunmasina Dair Uluslararasi Sozlesme, 1950.
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4.1.2.2.4.Denizde Can Giivenligine Dair Uluslar arasi Sozlesme (SOLAS)
1960 ve 1974-(International Convention on Safety of Life at Sea.

4.1.2.2.5. Su Kuslar1 Yasama Ortam Olarak Uluslar arast1 Oneme Sahip
Sulak Alanlar Hakkinda S6zlesme (RAMSAR),1971.

4.1.2.2. 6 .Akdeniz’in Kirlilige Kars1 Korunmasi Sozlesmesi,1976.

4.1.2.2.7.Avrupa’nin Yaban Hayati ve Yasama Ortamlarnmm Koruma

Sozlesmesi(BERN)1979.

4.1.2.2.8.Tehlikeli Atiklarin SmirlarOtesi Tasimmimin  ve Bertarafinin

Kontroliine iliskin S6zlesme (BASEL) 1989.
4.1.2.2.9. Biyolojik Cesitlilik Sozlesmesi, 1972.

4.1.2.2.10. “Petrol Kirliligi Hazirhk,Miidahele ve isbirligi’ne Dair Uluslar
arasi Sozlesme (OPRC) 1990

24 Aralik 1999°da Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan imzalanmistir.

4.2. Seyir Yardimcilari

Istanbul Bogazi’'nda 37 adet fener,44 adet 151kli samandra ,19 adet isaret samandrasi,3
adet seyir alameti,2 adet sis cani,l adet radyofar ve 3 adet ses diidiigi vardir (KEGKI
2004;2005).

“Seyire yardimcilar “gemi personeline gemi mevkisinin ve giivenli rotasinin tespitinde
yardimci olan veya seyir tehlike ve engellerine karsi uyaran,karada veya agik deniz tesislerinde
tesis edilmis gemi dis1 elemanlardir.(M.E.T.,1997)Kiyilarda bulunan ,insan yapimi su
tanklar1,biiylik binalar ve kuleler ile dogal tepeler,burunlar gibi belirgin kara sekilleri,gemi
personeli tarafindan seyir sirasinda siklikla kullanildigi halde bu tip yapilar seyire yardimci

olarak kabul edilmemektedir.(Maloney,1985; Asyali, 2001).
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4.2.1.Gemi Trafik Yonetim Bilgi Sistemi (VITMIS)

Tiirk Bogazlari’ndaki trafigi daha iyi yonetecek bir sistem kurma diisiincesiyle 90’
yillarda,gemilerin seyir giivenligini saglayacak,trafik,osinografik,ve meteorolojik kosullar
hakkinda denizcileri bilgilendirecek,gemilerin Trafik Ayrim Diizeni(TAD) i¢inde Bogazlar’dan
giivenle gecmesine yardimci olacak bir sistem tasarlanmaya g¢alisilmistir.24 Temmuz 1996 giinii
96/8370 sayili Bakanlar Kurulu Karariyla proje Denizcilik Miistesarli§inin yatirim programina

alimmustir.Sistemin bilesenleri,asagida 6zetlenmektedir (Asyali, 2001).

Sistemin ana unsuru;Trafik Goézetleme Istasyonlarindaki radarlardir.Kulelerde radar
disinda 1 normal,]1 termal kamera bulunmakta bunlar Trafik Kontrol Merkezlerinden

yonetilmektedir.dGPS ve VHF/DF istasyonlariin antenleri de kulelere kurulmustur.

Samandralar iizerinde denizde ¢esitli,yerlere birakilacak olan osinografik bilgi
toplayicilar,(sensorler)yardimiyla;tuzluluk  derecesinin ,akinti  durumunun,su yiiksekliginin
Olclilmesi planlanmistir.Uydudan yon bulma (dGPS) ve telsiz haberlesmesi de projenin bir
parcast olarak diisiiniilmiistiir.Sistem 2003 Temmuz ayinda test ve egitim amagli ¢alistirilmaya
baslanmis,30.12.2003 te hizmete girmistir (Asyal1, 2001). Deniz trafiginin yogun ve kaza riskinin
yiiksek oldugu bolgelerde,seyir gilivenliginin arttirilmasl, gemilerin COLREG 72’e, rotalama
sistemleri,TAD’lar ve raporlama sistemlerine uygun seyrin yapilip yapilmadiginin
denetlenmesi,denizel alan izleme isleminin gergeklestirilmesi,seyir slirecinde gemiyle aktif bir
diyalogun siirdiirilebilmesi,zorunlu meteorolojik ve osinografik bilgilerin aktarilabilmesi ve
trafige iliskin nesnel bilgilerin aktarilmasi amaciyla gelisen teknik imkanlardan faydalanilarak
olusturulan “Gemi Trafik Hizmetleri” (GTH/VTS),ayrica bilgi toplayarak istatistiki
degerlendirmeler i¢in veri olusturmaktadir.VTS’in diinyadaki ilk uygulamasi, 1948 yilinda
Ingiltere’de  Liverpool limaninda gerceklestirilmistir. VTS’i diger su yollar1 ydnetimi
unsurlarindan ayiran en onemli farklilik,gemiler ve trafik kontrol istasyonlar: arasinda siirekli
bilgi akigimin olmasidir.Uluslararasi Denizcilik Orgiitii tarafindan 27 Kasim 1997 tarihinde
hazirlanan VTS Anahatlarinda(Vessel Traffic Management and Information Service
NETworkVITMIS-NET A European Project (Published in”Schiff und Hafen”10/98) VTS Tam

Yetkili Teskilat tarafindan ¢evrenin korunmasi ve gemi trafiinin giivenligini ve islerligini
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arttirmak icin verilen bir hizmet olarak tanimlanmistir. Radar kapali devre televizyon
sistemleri,devriye bot ve ucaklari,uydular ve trafik goézlem istasyonlar1 ile gergeklestirilen ve
VTS alani i¢indeki gemi ve gemi hareketlerinin ylizey resmi olarak tamimlanan trafik
goriintiisiiniin (VTS Anahatlar madde 1.8) VTS merkezindeki operatorler(VTS Anahatlar madde
1.6) tarafindan izlenmesi VTS’in pasif gorevlerini igerir.Degisik kaynaklardan elde edilen bu
trafik goriintiisti  bilgisinin VTS operatorleri (madde 1.6) tarafindan analiz edilip,VTS
bolgesindeki (madde 1.4) gemilerkilavuz kaptanlar ve diger kullanicilarla paylasiimasi,
gerektiginde tavsiye, gerektiginde bazi 6zel durumlarda talimatlarda bulunulmasi ile VTS aktif
hale ge¢mektedir (Koburger,1986). VTS’leri hizmet ettikleri bolgelerdeki, kullandiklari
teknolojik seviyeye, performans seviyelerine, gerceklestirdikleri hizmetlerin nitelik ve
yogunluklarina, seyir, hidrolojik ve meteorolojik kosullara,gemi ve yiik trafigi durumlarina gore

4 degisik kategoride siniflayabiliriz.
1.Ekstra Kategori:Birkag¢ VTS alt merkezinden olusan bdlgesel VTS sistemleridir.

2.1.Kategori:Yiiksek performansli izleme radar ve tesisleriyle donatilmis yiiksek

otomasyona sahip VTS’ler.

3.2.Kategori:Performansi klasik deniz radarlarina yakin kiyr radarlariyla donatilmis alt

seviyede otomasyona sahip VTS’ler.
4.3 Kategori:Deniz radarlariyla donatilmigbasit VTS sistemleri.

Her VTS’in en st seviyede bulunmasina gerek olmadigi gibibir VIS’in verecegi
hizmetler ile bulundugu kategorinin birbiriyle uyumlu olmasi gerekmektedir (Asyali, 2001).
Gelismis Gemi Trafik Bilgi Yonetim Sistemi’nin deniz trafifinin ve seyir emniyetinin
gelistirilmesiyle ilgili daha iyi bir Yonetim saglamaya yardimci olmakla birlikte,trafik hacmi
lizerinde higbir etkisi yoktur.Ulke genelinde Tiirk Kilavuz Kaptanlar Birligi , sistemin kilavuz
kaptanlara duyulacak ihtiyaci azaltmayacagi goriisiindedirler.VTS,halen Tiirk Bogazlari’ndaki
trafikten kaynakli tehlikeyi azaltmayacak, ancak daha 1iyi bir yonetime katkida

bulunacaktir.Kilavuz kaptanlar sistemde,tavsiye vermek iizere gérev almalidirlar (Istikbal, 2001).
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VTS olmayan bolgelerde de hatta VTS kontrol sahasinda dahi,VTS tarafindan temin
edilebilecek neredeyse her bilgiye gemilerin kopri iistiinde kendi ekranlarindan,VTS’e gerek
kalmadan ulasabilecekleri AIS(Automatic Identification System)’e gecis asamalari, NAV 45
Toplantilari’nda ”SOLAS 5.Béliimiin yeniden gézden gecirilmesi sirasinda goriisiilerek,kademeli

olarak AIS’e entegre olma ve gecis asamalar1 asagida 6zetlenmistir *

1.AIS zorunlulugu her tonajdaki yolcu gemileriyle Uluslar arasi sefer yapan 300 GRT dan
bliylik yiik gemileri ve Uluslar arasi sefer yapsin veya yapmasin 500 GRT’dan biiyiik her yiik

gemisi i¢in uygulanacak.
2.1. Temmuz 2002’den itibaren insa edilen gemiler AIS ile donatilmak zorunda olacak
3.1.Temmuz 2002°den once insa edilmis olan gemiler ise;
a.Eger yolcu gemisi iseler en ge¢ 1. Temmuz 2003’e kadar,

b.Eger 50.000 GRT ve yukaris1 yliik gemisi veya herhangi bir tonajda tanker

iseler,en ge¢ 1 Temmuz 2004’e kadar

c.10.000 GRT ile 50.000 GRT arasindaki tanker hari¢ tiim yiik gemileri en ge¢
1.Temmuz 2005’e kadar

d.3000 GRT ile 10.000 GRT arasindaki tanker hari¢ tiim ylik gemileri en gec
1.Temmuz 2006’ya kadar

e.300 GRT ile 3000 GRT arasindaki tanker hari¢ tiim yiik gemileri en ge¢ 1
Temmuz 20007’e kadar

f.Ulusal sularda sefer yapan gemilerin ise,yukardaki siniflamalara bakilmaksizin 1

Temmuz 20008’e kadar

AIS donanimini bulundurma karar1 alinmstir.

* Istikbal,C.”AIS ile Her yerde
VTSkonforu..”http://www.turkishpilots.org.tr//koseyazisi.asp?kategori_no=20&id=135

* Istikbal,C.”AIS ile Her yerde VTS
konforu..”http://www .turkishpilots.org.tr//koseyazisi.asp?kategori_ no=20&id=135
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Seyir yardimcilarinin tamami seyir giivenligine hizmetle birlikte kurulu olduklar

bolge ve kullanim amaglarina gore,tip boyut ve sekillerinde farkliliklar vardir
( Maloney, 1985).

VTS’in en 6nemli 6zelligi,dinamik bir bilgi kaynag: gériinlimiinde bulunmasindandir.Her
geminin radar,ECDIS,VHF,seyir yayinlari,limanlara girislerle ilgili bilgileri iceren kitaplar gibi
kullanabilecegi degisik bilgi kaynaklari bulunur.Bunlarin pek ¢ok avantajlar1 vardir ancak,radar
ve ECDIS hari¢ higbirisi,en son bilgi ve haberleri VTS kadar giincelleme sansina sahip
degildir.VTS,gorev sahasina giren deniz alami i¢in dinamik bir bilgi kaynagi olabilir.Bu
bilgi,bolgede bulunan gemilerin konumlari, ve tipleri,bolgede o an mevcut meteorolojik ve
hidrolojik kosullar,fenerler,1s1kli samandralar gibi seyir yardimcilarindaki arizalar gibi énemli
konular igerebilir.AIS sisteminin devreye girmesiyle birlikte,biitiin bu dinamik bilgi ve uyarilar
bolgedeki biitiin gemilerin kullanimina agik olabilecektir.,bu da gerek VTS iizerindeki,gerekse
gemi tizerindeki ses haberlelmesi yiikiinii ortadan kaldiracaktirYakin gelecekte VTS sistemlerinin
bugiine kiyasla”sessiz’hale gelebileceklerini soyliyebiliriz.Kilavuzluk ve VTS teskilatlarinin
isbirligi ve uyum iginde caligmalar1 gerekir *  Uluslar aras1 Kilavuz Kaptanlar Birligi
(IMPA)1998’de Shanghai’da yapilan Genel Kurul’da alman bir kararda,”hiikiimetleri,gelisen
denizcilik teknolojilerinin kullanilmasinda,kilavuz kaptanlarin 6nciiliik etmelerine iliskin rollerini

kabul ve desteklemeye davet etmektedir.”*
4.2.2. Isikh ve Isiksiz Samandralar

Samandralar {izerlerinde 1si1ldak bulunan veya bulunmayan,deniz tabanina sabitlenmis
aletlerdir.Bunlar gece 1sikla,giindliz balisaj ile denizcilere tehlikeli bolgeleri gostermektedir

(KEGKI 2004;2005).

Seyri  kolaylasgtirmak  amaciyla  seyir  alanlarina  atilmis,  sabit  ylizer
cisimlerdir.Samandralar, denizin trafik isaretleridir. ~Samandralar c¢esitli maksatlarla

kullanilabilirler, kullanim yerleri asagidaki gibi 6zetlenebilir.

* Istikbal,C.,VTS-Kilavuzluk {liskileri ve Kilavuz Kaptanin Rolii
File://C:\Documents and Settings\user\Desktop\280406\VTS-Kilavuzluk fliskileri ve Kilavu,s.2
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Nehirlerdeki veya mayinli sahalardaki emniyetle seyir yapilacak” Taranmis

Kanallar1”’belirlemek,
Trafigin yogun oldugu dar sularda veya Bogazlar’da seyir diizenini saglamak
Limanlara giris ve ¢ikis1 diizenlemek
Batik ,kayalik,s1glik gibi seyir tehlikelerini igsaretlemek
Gemileri baglamak (Maloney, 1985 ).

Samandralar en sik ve fazla sayida kullanilan seyire yardimcilardir.Deniz dibine demir ve
zincirle sabitlenen yiizen yapilardir.Degisik sekil ve yapilarda olabilirler (Asyali, 2001).
Silindirik samandralar, (can buoy) konik samandralar (konical buoy)kiiresel samandralar(sphere

buoy),genelde en taninmis samandra tipleridir.

Gemi personeli samandralardan yararlanarak seyir yaparken,asagidaki hususlar1 dikkate

almalidir (Asyali, 2001).
1.Haritalarda belirtilen samandra mevkileri yaklasik mevkilerdir.

2.Samandralarin zincirleri degisik uzunluklarda olabilir.Samandralar zincir uzunluklarina

bagli olan bir daire lizerinde hareket ederler.

3.Samandralarin mevkileri peryodik bakimlar sirasinda yenilenmesi sirasinda,samandralar
haritalarda belirtilen mevkilerden uzaklasirlar.Ayrica gemilerin ¢arpmasi, v.s. gibi sebeplerle
devrilebilir,ya da batabilirler.Samandralarin sik sik kontrol edilmeleri gerekir.Samandralar,gece
gorlinmeleri icin degisik renk ve karakterlerle ,siklandirilmis ve radar reflektorleriyle

donatilmiglardir (Asyali, 2001).
4.2.3.Fener ve Fener Gemiler:

Deniz tasimaciligimizin her gecen giin gelismesi ve 6nem kazanmasi nedeniyle,seyir
emniyetine yardimci olan deniz sinyallerinin 6nemi de buna paralel olarak her gegen giin
artmaktadir.Fenerlerin ¢alisma sistemlerini modernize etmek amaciyla bulunduklar1 bdlgenin

sartlarina gore sistem degisikligi yapilarak bir kismi1 Giines enerjili sisteme cevrilmistir .Ayrica
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fener faaliyetlerinin aninda denetimini teminen Uzaktan Kontrol Sisteminin (Remote Kontrol
Sistemi)tesisi ¢alismalar1 devam etmekte olup;istanbul Bogazi’nda Marmara Denizi girisinde
2000 y1l1 igersinde 10 adet fenerde pilot uygulamaya gecilmistir (Denizcilik Miistesarligi, 2000).
Fener ve samandralarin,arizalarinin izlenmesi,isik karakterlerinin degistirilmesi,samandralarin
gemi ¢arpmast ya da bunlarin yerlerinden kaymalar1 gibi durumlarin bilinmesi i¢in uzaktan
kumanda sistemiyle baglanmasi calismalar1 yapilmaktadir.Bu kapsamda Istanbul Bogazi

Marmara girisindeki 10 adet seyir yardimcisinda uygulama baslatilmistir (KEGKI, 2004;2005).

Fenerler, denizde seyreden gemiler igin en onemli geleneksel seyir yardimcilarindandir.
Fener gemileri ise agik denizlerde bulundurulmakta iken son yillarda yerlerini A.B.D.’de LNBS
(Large Navigational Buoys), Avrupa’da ise “landys” adin1 alan samandralar ile degistirmektedir.
(Asyali, 2001). Fenerler,yon/yer belirleme ve isaretleme olmak {izere iki farkli amacla
kurulmaktadir. Denizciler,karada kurulan yon belirleme fenerlerinden kerteriz alarak harita
lizerinde yerlerini bulabilmektedirler. Isaretleme fenerlerinin gdrevi ise,gemilere ve dolayisiyla
kaptanlara,bir tehlikenin varligina,bir limanin taninmasina,mevki koymaya, bir ge¢idin veya
kanalin taninmasina seyir yapilacak bolgede bulunan siglik, kayalik,daimi veya gecici batik,liman
cikis agzi gibi tehlikeli alanlar1 gostermek suretiyle ,burun ve diger sabit yerlerin taninmasina
yardimc1 olurlar. Fenerlerin her zaman 151k yayar durumda bulundurulmasi, herhangi bir arizanin
cesitli araglarla ulusal ve uluslararasi alanda denizcilere duyurulmasi, Kiyr Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii’niin sorumlulugundadir.Istanbul Bogazi’nda 37 adet
fener, 44 adet 151kl1 samandra, 19 adet isaret samandrasi, 3 adet seyir alameti, 2 adet sis ¢ani,1
adet radyofar ve 3 adet ses diidiigii vardir. Ulkemizde tam bir fener envanteri bulunmamaktadir
Kurulusun kendi envanterinde kayitli 422 fener disinda, DLH tarafindan yaptirilan balik¢i
barinaklarinda ve liman agizlarindaki mendireklerde de fenerler vardir.Tiirkiye’nin Temmuz
2001°de imzaladig1,IMO sivil sorumluluk Andlagsmasi’na gore; kaza yapmis bir yakit tankeri,
kazanin seyir yardimcisindan kaynaklandigini kanitlarsa, ¢cevre zararini 6deme sorumlulugundan
kurtulmaktadir. (KEGKI, 2004;2005) Bu sebeple fenerlerin bakim ve standartlara uygun olmasi

cok Onemlidir. Deniz fenerlerinin belirtilen kullanma Ozelliklerine gore yapi1 tipleri ve
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karakteristikleri degisir. Calisma sekillerine gore fenerler, gardiyanli ve gardiyansiz fenerler

olarak 2 degisik tiptedir.

Gardiyanli  Fenerler:Fenerlerin  1siklarmmin  acilip, kapatilmast  ve bakimlarinin

yapilabilmesi amaciyla bekgilerin bulundugu fenerlerdir.

Gardiyansiz Fenerler:Fenerin 1siklarinin  agilip  kapatilmasinin  otomatik yapildigi

fenerlerdir. “UNGUARD?” kelimesinden alinan “U” sembolii ile tanimlanirlar.
4.2.4. Seda Isaretleri

Fenerlerin goriinmesinin zor oldugu durumlarda, sisli glinlerde yon belirlemede “ses
isaretleri” kullanilir. (KEGKI 2004; 2005) Sesin atmosfer i¢inde degisik sekillerde hareket etmesi
nedeniyle,kullaniminda dikkat edilmesi gereken kurallar bulunmaktadir. Seda isaretlerinin farkl

tipleri mevcuttur (Maloney, 1985).
Bunlar;
Diaphone:Sikistirilmis hava ile ¢alisan,alcak tonda bir seda ile baslar ve birden kesilir.
Tyfon: Sikistirilmis hava ile calisir,gemilerin diidiiklerine benzer orta tonda bir ses
tireticisidir.
Siren:Sikistirilmis hava ile ¢alisir,algak ,orta ve yliksek tonda olabilir.

Kamis Diidiigi: Sikistirllmis hava ile ¢alisir,kuvveti gittikge azalan yiiksek ses verir.El ile

calisan tipi de mevcuttur.
Nautophone:Elektriki osilasyon ile ¢alisir,tek ve siirekli ses verir.
Can ve Gong:Mekanik olarak calistirilirsa diizenli,elle calistirilirsa tek diize ses verir.
Sis Diiduigii:Sikistirilmis hava veya istim ile ¢alisir,genel olarak zayif ses verir.

Radio Beacon’lar:Emniyetle seyir amaciyla gemilere yardimci olmak {izere karada belirli
mevkilere konan,onceden belirlenmis ve ilan edilmis frekanslarda,elektro manyetik sinyal
yayimlayan cihazlardir.Gemiler bu beaconlardan kerteriz almak suretiyle ya mevki koyarlar veya

tehlikeye gidip gitmediklerini anlarlar (Maloney, 1985).
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Racon Cihazi:Bu cihaz da elektronik sinyallar ile gemilerin yerini isaretlemede
kullanilmaktadir. Sisli havalarda radar yardimiyla seyreden gemilerin liman girislerinde,

kanallarda ve diger kritik yerlerde Racon kullanmalar1 zorunludur (KEGKI, 2004;2005).

4.2.5..dGPS

Uydudan yon bulma sisteminin(GPS)zaman zaman 100 .m’yi bulabilen yanilma payin1 1
m.’nin altina indiren dGPS sisteminde,uydu sinyalleri,bir yer istasyonunda yeniden igslenmekte ve

gemilere hatasiz bilgi verilebilmektedir (KEGKI ,2004;2005).
4.2.6.Deniz Tahlisiye Hizmetleri

Yakin gegmiste kurulan 6 adet deniz tahlisiye istasyonu vardir.Bunlar Harem, istinye,
Rumeli Feneri, Kefken Ada, Marmara Adas1 ve Akbas bot istasyonlaridir. Sayilar1 111 adet olan
deniz tahlisiye personeli istasyonlarda 24 saat nobet esasina gore hazir bulunmaktadir.Deniz
tahlisiye hizmetlerinde 18 kurtarma botu, 3 silirat motoru kullanilmakta gereksinimlere gore
kurulusun Gteki deniz araci olanaklarindan da yararlanilmaktadir. Tahlisiye teskilatinin (Kara-
deniz) son ii¢ yilda el koydugu olay ve kurtarilan insan sayisi,bu orgiitiin azzimsanamayacak bir
islev gordiigiinii ortaya koymaktadir.(KEGKI 2004;2005). istanbul Bogazi’'min Karadeniz
cikisinda Rumeli yakasinda, Terkos Golii civarindan Anadolu Yakasinda Kefken Sahillerine
kadar uzanan kiy1 seridine yakin yerlerde 75 mil boyunca kazaya ugrayan Tiirk ve yabanci
bayrakli gemilere can kurtarma hizmeti verilmektedir.Bu sahil seridinin kritik noktalarinda
bulunan 12 adet istasyonumuz; Rumeli Karaburun Istasyonu, Rumeli Feneri istasyonu, Kilyos
Istasyonu, Yonburnu istasyonu (Merkez), Sile Istasyonu, Cebeci Istasyonu, Kefkenada Istasyonu,
Anadolu Karaburnu Gozcii Istasyonu, Darbogaz Gozcii Istasyonu, Akpmar Gozcii Istasyonu,
Alacali Istasyonu ve 1998°de agilan Harem Acil Can Kurtarma istasyonlarinda bulunan kurtarma
ekibimiz 24 saat 2 vardiya halinde muhabere, gézetleme ve can kurtarma hizmeti vermektedir.
Can Kurtarma Hizmetleri karadan ve denizden olmak iizere 2 sekilde yapilmaktadir.14 mil
siir’atte ve amaca uygun Ozellikler tasiyan 3 adet tahlisiye botu hizmettedir (Denizcilik

Miistesarligi, 2000).
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4.2.7. Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetleri

Tiirk Bogazlar Bolgesinde kilavuzluk ve romorkaj hizmetlerinin kamu eliyle yapilmaktadir.
Tirk Bogazlarindaki kilavuzluk hizmetleri 6zellestirme kapsamindaki Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri (TDI)’ye bagl Bogazlar ve Marmara Kilavuzluk Servis Sefligi biinyesindeki Kilavuz
Kaptanlara verilmektedir. Istanbul Bogazi’'nda biri Tellitabya, digeri Kadikdy-inciburnu
Mendiregi iizerinde olmak tizere iki pilot istasyonu bulunmaktadir.

Istanbul Bogazi’ndan ugraksiz gegen gemilerin kilavuz kaptan alma oranlari tedricen artis
gdstermekle birlikte, heniiz diisiik boyuttadir. istanbul Bogazi’ndan 2003 yilinda gegis yapan 46
939 gemiden, 21.175 adedi (%45°1) kilavuz kaptan almustir. istanbul Bogazi’nda 1982-2003
yillar1 arsinda meydana gelen toplam 608 kazada; kaza yapan 564 gemi kilavuz kaptan almamis
(%92,8), 44 gemi kilavuz kaptan almis olup kazaya karisan gemilerde kilavuz kaptan alma orani
%7,2’dir. Kazaya karisan gemilerin kilavuz kaptan alma orani oldukca diisiiktiir (Ece, 2005).

4.2.8. Eskort Hizmetleri

Istanbul Bogazi'nda ozellikle biiyiik ve tehlikeli esya tasiyan gemilerin kaza yapma
risklerini azaltmak i¢in gemi seyir kontroliinii, teknik ariza, insan faktorii veya riizgar, akint1 vb.
gibi nedenlerle kaybettigi zaman eskort hizmetine verilmektedir.. Eskort hizmetlerinin amaci
geminin kontroliinii saglamak, catisma ve karaya oturmadan kaginmak i¢in gereken yerde ve
gerektigi zaman gemiyi durdurmak veya diimen dinlemesini saglamaktir. Bogazlar1 Tiiziigii’nde
Istanbul Bogazi igin gemi trafigine iliskin kurallar asagida verilmektedir.
a) 200 metre iistii tankerler giindiiz ge¢isi yaparlar.
b) 200 metre iistii tankerler icin tek yonlii trafik uygulanir.
¢) 250 metre iistii tankerler i¢in eskort verilmesi teamiil haline geldi.
d) 150 metre iistii tankerlerde Kuzeyden gelirken 1. kopriiyii glineyden ¢ikarken Fil ~ Burnu’nu
gecmeden ikinci bir tanker bogaza alinmaz.
e) 300 metre iistii gemiler 6zel gegis sartlarina tabidir.
f) 150 metreye kadar olan yedekli ¢ekislere genelde 1 romorkdr verilir.

g ) 150 metrenin iistli yedekli gecislere kurul karar verir.
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h) Istanbul Bogazi iginde kaza yapan gemilere 1-2 rémorkér sevk edilir.

Eskort hizmeti 6zellikle Istanbul Bogazi gibi manevra alam dar , dogal kosullar itibariyle seyri
zorlastiran 6zellikteki dar sularda/bogazlarda biiylikboy gemiler i¢in avantajdir. Eskort hizmetleri
Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii tarafindan verilmektedir (Ece,

2005).

4.2.9. Uluslararasi Giivenlik Yonetimi Kodu (ISM Code)

ISM kodu uygulamasi ile ;gemilerin gilivenli seyir yapmasi denizlerin gemiler tarafindan
kirletilmesinin dnlenmesi amaglanmaktadir.Bu amaca ulagsmak lizere gerek gemiler ve gerekse
bu gemileri isleten kuruluslar icin “Giivenlik Yonetimi esaslar1 belirlenmis,gemilerin giivenli
yonetilmesi ve isletilmesi i¢in uluslararasi bir standart getirilmis bulunmaktadir. Gemilerin
giivenli yonetilmesi ve isletilmesi icin uluslararasi bir standart saglanmasi amaciyla getirilmis
olan bu esaslar, (SOLAS IX/2’nin uygulanmasi) yolcu gemileri i¢in 500 Gross ton ve iizeri petrol
ve kimyasal tankerleri, dokme yiik tasiyan gemilerle yliksek hizli yiik gemileri i¢in ,1 Temmuz
1998 tarihinde yiiriirliige girmis olup, 500 gross ton ve yukarsindaki gemiler i¢in verilen tarih 1
Temmuz 2002°dir. (Kutluk, 2003).

ISM kodunun kapsaminda Giivenli Yonetim Sistemi (Safety Management System (SMS))
yer almakta olup Kod, sirketlerin gemi giivertesi ve kiyidaki faaliyetlerine iliskin Giivenli
Yonetim Sistemi’nin gelistirilmesi ve uygulanmasim1 gerektirmektedir. ISPS Kodu’nun
iilkemizde uygulamasindan sorumlu otorite (Designated Authority-DA) Denizcilik
Miistesarligi’dir. SOLAS 74 Bolim 11-2 ile ISPS Kod’un etkin ve basarili bir sekilde
uygulanmasi i¢in ISPS Kod Uygulama Talimati hazirlanmis ve uygulamaya konulmustur. S6z
konusu Kod kapsaminda Miistesarligin yapmakla yilikiimlii oldugu sorumluluklarin yerine
getirilmesi amaciyla, gemiler ve liman tesisleri icin kriterleri ve gorevleri yine Kod tarafindan
belirtilen Taninmis Giivenlik Kuruluslart (RSO)’ nin yetkilendirilmesine karar verilmistir (A.g.e.)

Deniz tasimacilifinda giivenlik ve ¢evre korumalarina iligkin ilk diizenlemeler
‘cezalandirma kiiltiirii’ yaklasimi ¢ergevesinde gergeklesmis olup, bu donemdeki temel yaklagim

olayla ilgili su¢luyu bulup, cezalandirmak seklinde 6zetlenmektedir.
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Ikinci evre, deniz tasimacilifi sektdriine bazi kural ve sozlesmelerin getirildigi ve
‘uygunluk kiiltiirii’ olarak ifade edilen herhangi bir olay vukuundan once,tedbirler alinmasini
iceren bir evreyi ifade etmektedir. Bu evrede disaridan getirilen kurallar yardimiyla giivenligin
saglanmasi  amagclanmistir.Ugiincii  evrede dis  kurallar  yerine’6z  kurallar’  kiiltiirii
olusturularak,”i¢ yonetim ve organizasyon giici” ile giivenlik performanslarinin yiikseltilmesi,
hedeflenmektedir. Boylelikle, giivenligin gelistirilmesi, isletme dis1 degil,”isletme i¢i faaliyetlerle
saglanmakta, deniz isletmelerinde gerek karada gerceklestirilen yonetim fonksiyonlarinin,gerekse
gemilerin sevk ve idaresinin uluslararasi standartlarda gerceklestirilmesi amaglanmaktadir. SMS
Giivenlik Yonetimi Sistemi(Safety Managament System)olarak isimlendirilen bu sistemde
giivenlik yonetimi bizzat tehkikeye maruz kalanlar tarafindan organize edilmektedir( Winbow,

1988).

4.2.10. Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu ( ISPS Code)

Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisi Glivenlik (ISPS) Kodu’nun amaci, gemilerin ve liman
tesislerinin giivenlik risklerinin degerlendirilmesinde standardizasyon saglamaktir. ISPS Kod;
Devletler, liman otoriteleri ve denizcilik sirketleri ile ilgili gilivenlik gereklerini detayl
Uluslararas1 Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik (ISPS) Kodu’nun amaci, gemilerin ve liman olarak
aciklamaktadir.Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) kararma gore uluslararasi seyir yapan;
yiiksek siiratli yolcu tekneleri dahil yolcu gemilerine, yiiksek stiratli tekneler dahil olmak {izere
500 GRT wve iizeri biiyiik yiik gemilerine, seyyar acik deniz sondaj {initelerine ve uluslararasi
seyir yapan yolcu gemilerine hizmet veren liman tesisleri Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi
Giivenlik Kodu (ISPS Code) kapsamindadir. Buna gore, SOLAS 74 Bolim 5 Kural 19°da
belirtilen gemiler, 2004 yili igerisinde Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) cihaz1 ile
donatilacaktir (Ece, 2005).
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V. ISTANBUL BOGAZI’NDA CEVRE GUVENLIGININ DEGERLENDIRILMESI
5.1.Trafik Yogunlugu ve Tehlikeli Yiik A¢isindan Degerlendirme

Istanbul Bogazi’ndan 2005 yilinda  10.027 adeti ,tehlikeli yiik tasiyan gemiler olmak
lizere 54.794 gemi gecis yapmustir. (KEGKI, 2005 ) Gegis yapan toplam gemi sayisinin, ortalama
% 18’1 tehlikeli yiik tagiyan tankerler olmak {izere bu rakam, ayda ortalama 4600 , giinde 150 her
10 dakikada 1 gemi gecisi ve her 53 dakikada 1 tanker gecisine karsilik gelmekte ve cevre
felaketleriyle sonuglanan ge¢miste yasanan pek ¢ok kaza olasiligi paradoksal olarak devam
etmektedir. Istanbul Bogazi’ndan 2004 yilinda gemi gecis sayis1 54.564 tiir. 2005 yil1 gemi gegis
sayisinin 54794 oldugu disiiniildiigiinde, .%4.2 lik bir artis oldugu ve bu oranin goriiniirde
yiiksek bir artis olmadig1 diisliniilebilir. Ancak tasman LPG/ LNG gibi patlayict yanict madde
miktarindaki artis dikkat ¢ekicidir.Tehlike ve risk ¢ok onemli bir artis gostermektedir. Bu oran
2005 yilinda,bir yil i¢inde 2004 yilina gore %85 artis gostererek 2.174.521 tondan, 4.029.198
ton’a yiikselmistir. Istanbul Bogazi’'ndan tasmnan ilgili yiik degerleri tablo:3 ve tablo 5 de

verilmektedir.

Yine petrol iiriinii 2004 yilinda 30.436.408 ton ve taginan toplam tehlikeli yiik miktari
143.898.164 ton iginde %21 lik bir oran isgal ederken, (Tablo 3 ), 2005 yilinda Istanbul
Bogazi’ndan tasian petrol {iriinii toplami 36.645.761 ton ile toplam tehlikeli madde yiikii
143.567.196 ton i¢inde %25.5 lik bir oran kapsamaktadir (tablo 5)

1995 yilinda itibaren transit gemi gegisi i¢indeki tanker gecis oranlarindaki yiliksek artig

tablo 2 ve 9 da verilmektedir.

Istanbul Bogazi’ndan gegen gegen ham petrol tankerleri iizerine yapilan bir risk
degerlendirme c¢alismasina gore, Istanbul Bogazi'nda meydana gelebilecek bir kaza felaket
kategorisi ig¢inde yer almakta olup, Bogazi’in giiney kesimlerinde olusacak bu tiir bir kaza
riskinin dogal sebeplerden meydana gelebilecek oliim riskinden bes kat, dogal afetlerle

karsilastirildiginda ise 43 kat daha fazla olacagi belirtilmektedir (Bremen Institute of Shipping
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Ekonomics and Logistics 2000). Istanbul Bogazi1 bu asir1 trafik yiikiinii fiziksel olarak da
kaldiramamakta pruva pruvaya bekleyisler de giivenlik agisidan baska bir tehdit olusturmaktadir
(Oguziilgen,1995; Otay ve Ozkan, 2005).

Tablo 9. istanbul Bogazi’ndan transit gecen gemilerin ve tankerlerin dagilimi (Ece, 2005)

Transit Transit Gemi Tanker Orant

Yillar Toplam Tanker

Gemi Orani (%) (%)
1995 46954 24325 52 4320 9
1996 49952 23755 48 4248 9
1997 50942 24270 48 4303 8
1998 49304 24561 50 5142 10
1999 47906 26323 55 4452 9
2000 48079 26858 56 6093 13
2001 42637 26113 61 6516 15
2002 47283 29398 62 7427 16
2003 46939 28951 62 8107 17

Yillar
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Sekil 1. istanbul Bogazi’ndan transit gecen gemilerin ve tankerlerin dagilimi (Ece, 2005)
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Tehlikeli esya tasiyan gemilerin kazaya ugramalar1 halinde dramatik cevre felaketleri
meydana gelmektedir.Uluslararas1 Deniz Savunma Enstitiisii’niin yaptig1 bir arastirma sonucunda
orta boylu bir LPG tankerinin,infilak etmesi sonucu ii¢ kilometrelik alanda yasam alani tehlikeye
girerken 20 km’lik bir alanda ise 8.5 siddetinde bir depremin olasilig1 agiklanmistir® Bazi petrol
tiirleri deniz canlilar i¢in toksik etkiye sahiptir. ((ICS,OCIMF ve IAPH,1984). Her kirleticinin
deniz ortamina girdikten sonra neden oldugu kirlilik ve denizdeki canlilar iizerinde yaptigi
tahribat farklidir ve her kirleticinin kendine 6zgili etkileri vardir.Bazilar1 toksik etkileriyle
denizdeki canlilar1 dogrudan etkilerken,bazilar1 deniz ortamindaki yasam kosullarini belirli
canlilar i¢in uygun olmaktan ¢ikarmakta ve tiirler kirliligin etkisi altinda bulunan bélgeleri terk
etmektedir.Yine bazi kirleticiler,deniz canlilarinin biiyiimesini ve ¢ogalmasini engellemekte ve
fizyolojik degisikliklere neden olmaktadir (TUBITAK, 2001). Bir ton petrol,deniz yiizeyinde 25
m?’lik bir petrol ortiisii olusturmakta ve 1 cm® petrol 40.000 litre deniz suyundaki canlilarin

yasamasi i¢in gerekli oksijeni tamamiyla yok etmektedir *

Istanbul Bogazi trafigi’nden kaynaklanan zararin artan boyutlari ve Cevre Giivenligi
tizerindeki zedeleyici etkileri bugiin varillan noktada ,Montrd Sozlesmesinin imzalandig

yillardaki savas kosullarina benzer bir tablo olusturmakta oldugu degerlendirilmektedir.

Tablo 10. Istanbul Bogazi’ndan taginan tehlikeli yiik miktar1 (Ece, 2005) artist

Yillar/ Miktar(Ton) Toplam Miktar Aylik Ortalama Giinliik Ortalama
1996 60,118,953 5,009,912 164,709
1997 63,017,194 5,251,432 172,649
1998 68,573,523 5,714,560 190,482
1999 81,515,453 6,792,954 233,330
2000 91,045,040 7,587,087 249,438
2001 100,768,977 8,397,415 276,079
2002 122,953,338 10,246,112 336,858
2003 134,603,741 11,216,978 368,777

* Canpolat,R.,”Tankerler Bogazimiz1 Sikryor”http://www.denizhaber.com.
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1979 yilinda 10.000 tonluk DWT Yunan gemisi Evriyali ile 165.000 DWT tonluk Romen
tankeri Independenta’nin 94.000 ton ham petrol yiiklii iken ¢arpismasi sonucu yasanilan en
biiyiik deniz kazas1 ile c¢evre kirliligi,hava ve deniz kirligi meydana gelmis,ekosistemde etkisi
uzun yillar stirecek ¢ok biiyiik kayiplar yasanmistir (IMO, 1999). Cikan yangin sirasinda havada
partikiil konsantransyonunun, insan sagligi i¢in izin verilen degerin 4 kat1 degere yiikseldigi
tespit edilmis, 30.000 ton ham petrol yanmis,geri kalan 64.000 ton petrol denize dokiilmiis,
Istanbul Bogazi ve Marmara Denizi sahillerinde deniz yiizeyinde petrol birikimleri goriilmiis,
dokiilen petrol icindeki hafif komponentlerin buharlasmasindan sonra, dokiilen petrol deniz
dibine batmis,deniz dibinde yaklasik 5.5 km.gapinda bir bolge 46 g/m® lik katran
konsantransyonuyla ortiilmiis ve bu alanda benthos’a ait sadece 9 tiirtin canli kaldigi,6liim
oranmnin %96 oldugu tespit edilmistir (IMO, 1999). Istanbul Bogazi’nin Kuzey Girisinde 1994
yili Mart aymin 13’inde meydana gelen tanker kazasi biiylik cevre felaketi ile
sonu¢lanmig,Nassia adli Giliney Kibris Bayrakli 66822 GRT ‘luk bir tanker Karadeniz’den
Marmara’ya gegmek {izere giris yapmakta iken,Marmara’dan Karadeniz’e ¢ikis yapmakta olan
Shipbroker adli yine Giiney Kibris bandrali olan biiyiik bir dokme yiik gemisiyle(14.000
GRT)cgatismistir. Bu kazada tanker miirettebatindan 6 kisi ve yiik gemisi miirettebatindan 23 kisi
olmak iizere toplam 29 denizci hayatlarmi kaybetmistir.Istanbul Bogazi ve Marmara Denizi’ne
dokiilen 20.000 ton petrol 5 gilin boyunca yanmis * ¢ok biiyiikk boyutta deniz kirliligi meydana
gelmis,Bogaz’in diisiik temizleme kapasitesinden dolayi,korfez ve plajlar petrol ve katranla
ortiilmiis,ekosistemde 6nemli degisiklikler olmus, Mytiluslarin dokularinda yag orani degisikligi
tespit edilmistir* Istanbul sehri, biiyiik bir felaketten lodos riizgarinin esmesi ve giineye dogru
olan klasik Bogaz akintisinin bu zaman siirecinde ters yonde olmasi ile kurtulmustur. Yine de bu
olayda Bogaz, bir hafta siireyle kapali kalmistir.Bu zaman siirecinde yapilmasi gereken tahmini
1000 gemi gegisi yapilamamis, Bogazlari’n her iki girisinde millerce uzunlukta gemi kuyruklar

olusmustur*®

* http://www .turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/C_ISTIKBAL Balkan Semopzyumu.htm
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Bir dereceye kadar yine de ucuz atlatilmis olan bu kaza,Tiirk Bogazlari’ndaki seyir
giivenliginin Tiirkiye i¢in oldugu kadar, biitiin bolge iilkeleri i¢in de ©nemli oldugunu

gostermektedir.

Bogazlarda yanici, tehlikeli madde taginimi ile meydana gelebilecek bir kazanin olasi

sonuglar1 asagida 6zetlenen bicimde olabilir.

Biiyiikk can, mal kayiplar1 olabilir, milyonlarca insan 0lebilir. Karadeniz’in diinya
denizleriyle baglantis1 aylarca tiimiiyle kesilebilir,gemilerde biiyiik can,mal kayiplari olabilir.
Deniz ekosistemi ve deniz ekosistemi ile hava ve kara ekosistemleri etkilesimi nedeniyle ¢ok
onemli zararlar ,asit yagmurlari,kuraklik,verim diismesi , kitlik goriilebilir,ve zarar ¢ok uzak
mesafelere tasinabilir. Onarilmasi olanaksiz boyutlarda deniz,kiyr ve c¢evre kirliligi ortaya

cikabilir. Ekolojik denge diinya ¢apinda bozulabilir.

Manevi ve maddi degeri olan binalar, UNESCO Evrensel Kiiltiir Mirasi, tarihi saraylar

ile miizeler ve képriiler yikilabilir.Istanbul’un biitiinliik icindeki peyzaj giizelligi bozulabilir.

Istanbul Bogazi’nda Cevre giivenliginin degerlendirilmesi ve Bogaz’in 6zel duyarli deniz
alani ilan edilerek korunmasi bahsinde sistemdeki bagimlilik ve biitlinliik ilkesinin ¢ok Snemli
bir ¢evresel kural olarak hatirlanmas1 geregi degerlendirilmektedir. Bogaz ekosisteminde
olusacak bir dengesizligin, disorganizasyonun global diizeyde yansimalarinin kaginilmaz oldugu
diisiiniilmektedir. Istanbul Bogazi’'nin  Karadeniz ve Akdeniz osinografik cepheleri ve
ekosistemleri arasinda bulunmasi nedeniyle ve bu iki bolge biyolojik ¢esitliliginin korunmasi
bakimindan ¢ok  6nemli  fonksiyonunun uluslararasi alanlarda  vurgulanmasi geregi

degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi ekosisteminin Karadeniz ve Akdeniz ekosistemleri arasinda
bariyer,uyusum alani,genetik koprii olarak ti¢ 6nemli rolii bulunmaktadir.Bogaz ekosisteminin
saglhigl, Karadeniz ve Akdeniz biyo c¢esitliliginin korunmasi bakimindan hayati Onem
tagimaktadir.Cesitli ¢evre problemleri nedeniyle Bogaz’daki bazi deniz biyo tiirleri yasamsal

tehdit altindadir.Bu problemler arasinda, gemi kaynakli olanlar en ciddi ve onemli olanlari
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olusturmaktadir. Petrol dokiintiileri,gemi kazalar1 giirtiltii kirliligi,tributyltin ve hava kirliligi

gemi kaynakli problemlerin baslicalaridir (Oztiirk, 2001).

Ekolojik ¢esitlilik genetik c¢esitlilik,tiir c¢esitliligi,fonksiyonel tiir c¢esitliligi,beslenme
seviyesi cesitliligi ve peyzaj ¢esitliligi gibi ¢cok genis bir alan1 kapsar.Karbonun deniz dibine
depolanmasi,yangin esnekligi,....ekolojik servisleri de kapsamak flizere ekolojik cesitliligin
global degisime verecegi yaniti arastirilmaya odaklanilmasi gerekmektedir.Ekolojik cesitliligin
korunmasi ve Ozellikle yok olma tehditi altindaki tiirlerin korunmasi konularinda ¢ok &zel

aragtirmalar gergeklestirilmelidir. (TUBITAK, 2002).

Istanbul Bogazi trafigi’nden kaynaklanan zararin artan boyutlari ve Cevre Giivenligi
tizerindeki zedeleyici etkileri bugiin varilan noktada Montré Sozlesmesinin imzalandig1 yillardaki
savas kosullarina benzer bir tablo olusturmakta oldugu ve global 6lgekteki bu biiyiik sorunun
¢oziimiinde hiikiimetler basta olmak {izere, uluslararasi organizasyonlarin, sivil toplum

kuruluslarinin, tiim bireylerin yiikiimliiliiklerinin 6nemi degerlendirilmektedir.

Montré Soézlesmesi’nin savas ve barts zamanlarina iliskin diizenlemeleri
ayrimlandirmasi, Bogaz’in ve ¢evresinin uluslararasi gemi trafiginden kaynaklanabilecek
zarardan korunmasi kaygisiyla yapilmistir ve bu amaci tasimaktadir, esasen bu amag
Sozlesme’nin giris kisminda da agik¢a belirtilmistir. Sozlesmeyi esas baglamindan ve giris
kisminda da belirtilen amacindan kopararak ,”2.nci madde dolayisiyla ne olursa olsun serbest
gecis “dayatmasi Istanbul’da yasayan 13 milyon insan acisindan , yasam hakki, insan Haklar1 ,
Uluslararas1 Deniz Hukuku, Cevre S6zlesmeleri’ne ve uluslar arast deniz hukuku uygulamalarina
uygun ve  makul olmadigi ,yasanan kaza ve ekosistemdeki kayiplarin bu anlayist
redettigi,herkesin anlayabilecegi biiyiik kayiplara ait rakamlarin apacik ortada oldugu,bunlarin
vurgulanmasi amaciyla uluslararasi1 kamuoyunun dikkatini ¢ekecek caligmalar yapilmasinin
onemi degerlendirilmektedir. Istanbul Bogazi’nin biyolojik bir kdprii olarak,bariyer olarak anilan
islevlerinin ,6zellikle vurgulanmasi,gevre problemlerinin Evrensel énemine dikkat ¢ekilmesinin
yararli olacagi degerlendirilmektedir. Kirliligin uzak mesafelere tasinimina, dair verilerin ortaya
konmasi1 ,kuzeybati Atlantik’den Karadeniz’e gemilerin balast suyunda getirildigi diislintilen

Mnemiopsis leidyi denilen bir tarakli (Ctenophora) tiiriiniin ,1997 yilina kadar predatoriiniin
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olmadig1 bu denizde baligin besini olan zooplanktonu tiiketerek balik¢ilig1 ve tiim ekosistemi
olumsuz yonde etkilemesi 6rneginde oldugu gibi, Tiirkiye ekonomisinin ,bogaz eko sisteminin de
yasadig1 c¢ok biiyiik kayiplar biitiin gergekligiyle rakamlarla ortaya konmalidir. Tarakli Mediiz
etkisiyle Karadeniz’de bir ¢ok zooplankton ve balik tiirli ya kaybolmus veya cok diisiik seviyelere
inmigtir. Baliklardan uskumru, (Scomber scombrus),palamut(Sarda sarda), liifer, makroalg
yenge¢ Karadeniz’den hemen hemen kaybolmakta olan tiirlere 6rnek gosterilebilir. Hamsi gibi
Karadeniz’in en 6nemli ekonomik baligimin yumurtlama alanikirletici etkisine daha fazla maruz
kalmis kuzeybati bolgesinden giiney doguya kaymistir. (Niermann ve dig.1994) (TUBITAK,
2002 ) Karadeniz ekosistemini etkileyen biitiin olaylar sonug¢ olarak Tiirkiye’nin denizlerden
yillik balik avinin 1988’lerdeki 300 bin tonlardan 50-100.bine gerilemesinde biiyiik rol
oynamistir. (Kideys,1994; TUBITAK, 2002). Bu veriler bilimsel olarak arastirilip detaylariyla
ortaya konmalidir. Tiirkiye pek ¢ok ¢evre antlagmasina {iyedir,ancak haklarimizin kullanilmasi ve
takibi konusunun yeterli kararlilikla gdsterilmemekte oldugu degerlendirilmektedir. Ulkemizin
bu anlamda haklarima sahip ¢ikmasi ¢ok Onemli adimlar ve Onlemler olarak
degerlendirilmektedir. Ekoljik dengenin global diizeyde 6nem tasidigi ilke ve anlayigininin

onemine dikkat ¢ekilmesi geregi degerlendirilmektedir.

Monrd Sozlesmesi, savas ve baris zamanini ayrimlandiran, diizeni itibariyle , ¢evre
giivenligine duyarlidir. Anlasmanin imzalandigi 1936 yili kosullarinda ,cevre giivenligi igin
tehdit olusturacak savas gemilerinin smirlandirilist bu anlayisi ortaya koymaktadir.Montrd
Andlasmasmin serbest gecise izin veren II. Maddesinin ekosistemin ¢okiisiine, milyonlarca
insanin ve 6dnemli kaynaklarin tahribine,tehdit edilmesine izin veren bir hiikiim olmadigi, aksine
andlasmanin  “Tiirkiye ve kiyidas iilkelerin giivenligini saglamak amaciyla imzalandigi

sOzlesmenin giris kisminda belirtilmektedir.

1936 yilinda Bogaz’dan ge¢is yapan giinde 17, yilda 6200 (Yonsel, 2006) olan gemi
sayisina ve Istanbul’un o tarihteki niifusunun 1 milyon (Kinzer, 1998) olmasina karsilik, bugiin
yillik 55.000 gemi ile tasinan milyonlarca tonluk tehlikeli madde trafigi ile tehdit altinda olan, 15
milyon niifuslu Istanbul megapolii,ekosistemi ,tarihi kiiltiire]l miras savas stresine benzer bedel

O0demekte ,bu nedenle ¢ok 6nemli kayiplar yasamaktadir.
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Istanbul Bogazi, uluslararas: tehlikeli madde tasimaciligi kaynakli deniz trafiginin cevre
giivenligi ve eko sistem iizerinde biiyiik tehdit ve baski ,zarar ve kayiplar olusturdugu ve gecisin
en kritik,trafik yogunlugunun en fazla oldugu en dar bogazlardan biridir.Istanbul Bogazi’nda
tehlikeli yiik tagimaciligini sadece maliyet agisindan degerlendirmek, giivenlik ve uluslararasi
hukuk ile ¢evre andlagmalar1 hiikiimlerine dzel olarak istanbul Bogazi’nda kér noktadan bakmak

,bu noktadaki sorumlulugu azaltmamaktadir.

Bogaz ekosisteminde tiir sayis1 ve verimlilik diismektedir.Bogaz ekosisteminde
;radyasyon; gen yapisinin bozulmasina petrol kirliligi; fotosentezin azalmasi,deniz kuslarimin ve
yiizeyde yasayan planktonik organizmalarin dliimlerine yol agmaktadir.(Kazanci ve dig.1995;
TUBITAK, 2002) Petrol ve tiirevleri ile niikleer maddeler deniz eko sisteminde toksik etkiler
yapmaktadir. Petrol ve tiirevleri,uzun siire etkili olurken niikleer maddeler ekosistemde kalici

zararlar olusturmaktadir. (Duro, 1988).

Asya ve Avrupa kitalarmi ayiran ,Karadeniz ile Marmara Denizini birlestiren,Istanbul
Bogaz1,1974 Sozlesmesi ile UNESCO tarafindan “Diinya Mirasi”ilan edilen, niifusu 13 milyonu
asan gorkemli tarihi ve kiiltiirel liman kenti Istanbul’u, Avrupa ve Asya yakalari olarak ikiye
bolmektedir., 31 km uzunlugundaki istanbul Bogaz1 2005 verileriyle yillik 54.794 gemi gegisi ile
toplam 143.567.196 ton (Algan, 2000) yiik naklinin gerceklestigi diinyanin en dar,gegisin Cevre
Giivenligi agisindan en riskli oldugu uluslar arasi trafik yiikii nedeniyle en fazla gevresel

kayiplara ugrayan su yolu oldugu degerlendirilmektedir.

Tiirk Bogazlari’ndan gecis yapmak isteyen niikleer giicle yiiriitiilen gemiler,niikleer yiik
veya atik tagiyan gemiler ve /veya zararli yiik veya atik tagiyan gemiler seferlerinin planlanmasi
asamasinda ve 72 saatden az olmamak kosuluyla ilgili mevzuat uyarinca idareye tasidiklar yiik
hakkinda bilgi verecek,geminin IMO standartlari,ve ilgili diger uluslararasi antlagsmalarda
ongoriilen kurallara uygun nitelikte oldugunu, ve yiikiin uygun sekilde tasindigini gostermek
lizere bayrak devleti tarafindan diizenlenen belgeleri ileteceklerdir.”ifadeleri Tiiziik’te yer

almaktadir
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1998 Tiiziik’i geregi,tehlikeli yiik tasiyan bir biiyilk gemi Bogaz’a girdiginde,ayni
nitelikte olan diger bir geminin gecis sartlari,aralarinda makul bir emniyet mesafesi birakacak
sekilde belirlenmistir.(madde 25/d) (Unlii, 2004). Liman Devleti kontrolleri ve genel olarak
denetimin uygulamada biiyilk 6nem tasimakta oldugu,kontrolii yapilmayan denetlenmeyen
kurallarin hi¢bir anlam tasimadigi, Liman Devleti kontrdllerinde gorevli personel sayis1 ve bu
alanda uzman saglamak {izere personel egitiminin arttirilarak her anlamda “standart alt1
gecise’izin verilmemesinin sonu¢ almaya yonelik en Onemli etkenler arasinda oldugu

degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda 2005 verilerine dayanilarak yapilan degerlendirmede,yilda 55.000
gemi gecisi,Bogaz’dan ortalama her 10 dakikada bir gemi gecisini ifade etmektedir.Yine ayni
veri kaynagiyla her 53 dakikada bir tehlikeli yiik tasiyan tanker gecisinin ifade ettigi asir
tehlikeli trafik yogunlugu nedeniyle Istanbul Bogaz sahil sakinleri ve eko sistemi biiyiik bedel
O0demektedir. Boyle bir bedel 6deme zorunlulugu, Montré Andlasmas: hiikiimlerinde yoktur.
Aksine Montré Andlagmasi iistelik amag¢ kisminda belirtildigi iizere ” Tiirkiye ve kiyidas

tilkelerin giivenligini saglamak amaciyla “imzalanmistir.

Bogaz ckosisteminde gemi trafiginden kaynakli zararli salinimlarin, balast,sintine
sularinin yikicr etkileri yani sira , radyasyon ve petrol kirliliginin bogaz’da tiirlerin gen yapisinin
bozulmasina,fotosentezin azalmasina,deniz  kuslarimin ve yiizeyde yasayan planktonik
organizmalarin oliimlerine yol a¢masi,atilan plastiklerin deniz kalitesinin bozulmasina ,deniz
memeli ve kaplumbaga oOliimlerine, agir metallerin baz1 gastropodlarda cinsiyet degisimi
nedeniyle (TUBITAK, 2002) oldukg¢a yiiksek oldugu diistiniilmektedir. Cografi ,topografik
sartlar, akintilar, pilotaj hatalar1 ve transit gecis istatistiklerine dayanarak yapilan bir arastirma,
gemi kazalar1 i¢in en riskli bdlgelerin” ¢arpisma “agisindan Sariyer,Emirgan-Kanlica
,Rumelihisari-Kandilli, sahile bindirme ve karaya oturma acisindan ise Emirgan,Bebek,
Kurugesme oldugunu, ayrica akintiyla birlikte hareket eden gemilerin daha zor diimen tutmasi
nedeniyle kuzeyden gilineye giden gemilerin daha ¢ok kazaya karistigin1 gostermektedir (Otay ve
Ozkan, 2005). Istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin bayraklarmma gére dagilimi ve petrol

tankerlerinin yonii degerlendirildiginde kaza riskinin biiyiikliigii goriilebilmektedir.

63



Stres, trafik yogunlugu,balast ve sintine sular1 desarji, petrol sizintilar1 bogaz eko sistemi
ve biyolojik tiirler {izerinde olumsuz etkisini siirdiirmektedir.istanbul Bogazi'nda bogaz kuzey ve
giiney girisindeki petrol kirliligi izleme ¢aligmalarinin Istanbul Bogazi’ndaki sonuglar1 tablo

12.’de (Dogan, 2004) 6zetlenmektedir.
Tablo 11. Istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerin bayraklarma gére dagilimi (Ece, 2005)

Ulkeler 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Gemi Sayist

Tirkiye 19937 | 18615 16219 15311 12174 12643 11683
Rusya 7134 6061 5224 5419 4670 4942 4873
Ukrayna 5714 5304 5453 5195 4355 4681 3980
Romanya 1142 682 413 476 293 329 254
Bulgaristan 1014 1053 982 920 833 761 705
Yunanistan 891 829 940 1033 1144 1188 1190
G.Kibris 1054 1164 1097 1054 970 1191 809
Suriye 2088 2203 2321 2167 1798 1671 1460
Honduras 683 415 411 534 244 177 138
Liibnan 483 438 532 512 388 283 320
Malta 3718 4666 5661 5374 5065 5647 5407
Antiqua 433 307 270 370 387 708 684
Bahama 292 393 418 367 333 393 521
Ulkeler/ 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Gemi Sayist

Liberya 411 324 284 358 404 732 865
Panama 1050 1094 956 1090 1042 1421 1657
Norveg 368 371 365 465 479 484 413
Diger Ulkeler 4530 5385 6360 7434 8058 10032 11980
GENEL TOPLAM 50942 | 49304 47906 48079 42637 47283 46939
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Tablo 12. Istanbul Bogazi’nda &lciilen Petrol konsantransyonu degerleri ( Dogan, 2004 )

Yillar Yiizey 10 m.
1996 43.2 92.8
1997 66.8 16.99
1998 453 234
1999 13.47 13.28
2000 44.5 17.9

Verilen degerler mikrogram cinsinden olup,diinya standartlarinda petrol kirliligi
sinirlari;temiz suda 5 mikrogram/ 1, kirli suda 10 mikrogram/l oldugu géz oniine alindiginda
kayiplarda uluslararasi deniz trafiginin yikici etkisinin istanbul Bogazi ekosisteminde ne denli
yiiksek oldugu agik¢a goriilebilmektedir. Bir ton petrol,deniz yiizeyinde 25 m?lik bir petrol ortiisii
olusturmakta ve 1 cm’ petrol 40.000 litre deniz suyundaki canlilarin yasamasi icin gerekli
oksijeni tamamiyla yok etmektedir * istanbul Bogazi'ndan gegen ham petrol tankerleri {izerinde
yapilan bir risk degerlendirme calismasina gore; Istanbul Bogazi’nda meydana gelebilecek bir
kaza felaket kategorisi i¢inde yer almakta olup Bogaz’in giiney kesimlerinde olusacak bu tiir bir
kaza riskinin,dogal sebeplerden meydana gelebilecek olim riskinden 5 kat,dogal afetlerle
karsilastirildiginda ise 43 kat daha fazla olacagi belirtilmektedir(Bremen Institute of Shipping
Ekonomics and Logistics, 2000).

5.2. Istanbul Bogaz’nda Cevre Giivenligi’nin Gemi Boylarina Gore

Degerlendirilmesi

Boylar1 200 m.’den kiiciik gemilerin sayilarinda 1998 yilindan itibaren 2003 yilina kadar
tablo 12 goriilen(tehlikeli yiiklerle gecis yapan gemi sayisindaki ) dikkat ¢ekici artisin, 1998
Tiizigu ilgili maddelerinde sinirlama olmaksizin,yiikiine bakilmaksizin 6ngoriilen serbesti ile
ilgili oldugu degerlendirilmektedir.Bu artis 2004 ve 2005 yillarinda da devam etmektedir.2004
yilinda tehlikeli yiikle gecis yapan boyu 200 m.’den kiiciik gemi sayist 7291 (tablo 4), 2005
yilinda ise 7825°dir (tablo 5).

* Canpolat,R.,”Tankerler Bogazimiz1 Sikryor”http://www.denizhaber.com.
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Boyu 200 m’den kii¢iik tehlikeli yiik tagiyan gemiler,gece giindiiz hi¢bir sinirlamaya tabi
olmaksizin Bogaz gecisi yapabilmektedir.Istanbul Bogazi’nda, boylar1,200-250 m.arasindaki
tehlikeli yiik tagiyan gemiler ise,sadece giindiiz ge¢isi ile sinirlandirilmakta, baska herhangi bir
zorunlu kosul uygulanmamaktadir.Boyu, 250-300 m.arasindaki tehlikeli yiik tasiyan gemilerin
gecislerinde ise,Bogaz trafigikars1 yonde tek yonli kapatilmakta ve giindliz gecis
yaptirilmaktadir.Boylar1 150-300 m.arasindaki kuru yiik tasiyan gemiler herhangi bir sinirlamaya
bagli olmaksizin gegis yapmaktadirlar (Unlii, 2004). 2004 yilinda gecis yapan toplam gemi sayist
54564 iken (tablo 6), bu rakam 2005 yilinda 54794’e yiikselmistir.(tablo 7) Toplam gemi
sayisinda cok biiyiik bir artis goriilmemekle beraber, Istanbul Bogazi ve kentini,ekosistemini
etkisi altina alan tehlikenin ¢ok 6nemli bir oranda arttig1 degerlendirilmektedir. 2004 yilinda
Istanbul Bogazi’ndan tasinan LPG/LNG yiikiiniin toplam yiike oran1 %1.5 iken (tablo 3.), 2005
yilinda tasmman LPG/LNG miktarinin tasman toplam ylike oram1 %2.8 olmustur. Benzer
karsilastirmalarla, petrol {iriinleri i¢in bu oran 2004 yilinda 30.436.408/143.898.164=%21"den
(tablo 3) ,2005 yilinda 36.645.761/143.567.196= %25.5°3 (tablo 5) ve ham petrol 2004 yilinda
101.277.242/143.898.164=%70.38 dir (tablo 3.)

Bogaz’da transit gegen her 100.000 gemiden 46 tanesi ¢arpisma ,23 tanesi bindirme veya
oturma yoluyla kazaya maruz kalmistir.Adet olarak kiigiik gemilerin biiyiiklere gore daha fazla
kaza yaptig1 gériilmektedir (Otay ve Ozkan, 2005). Bogaz trafiginde, Tiiziik’te 26 maddede yer
alan, 72 saat 6nceden bildirimde bulunma kurali ile, niikleer madde tasiyan ya da niikleer giicle
yiriitiilen gemilerin gegisi ile ilgili bir takim kisitlamalar getirilmistir.Ancak bu kural yalnizca
boylar1 200 m.den biiyiik tehlikeli ylik tasiyan tankerlere uygulanmaktadir. Tiiziik’te yer alan bu
maddenin cevre giivenligi aleyhine degerlendirilisi ile boylar1 200 m.’den kiigiik tehlikeli,
(yanici,patlayict) madde LPG/LNG  tasmiminin Istanbul Bogazi’nda arttig
diisiiniilmektedir.Istanbul Bogazi ve Istanbul Megapoliinii etkisi altina alacak biiyiikk cevre
felaketine engel konamamakta,tehlike gittikce gizil bicimde artmaktadir. Cevre felaketlerinin
global diizeyde oldugunu vurgulayacak oOnlem ve anlatimlara ihtiyag oldugu
degerlendirilmektedir. Istanbul Bogazi’'nda kazalar nedeniyle olas1 bir yangin tehlikesine karsi

Bogaz’in degisik bolgelerinde konuslandirilmis yeterli kapasitede deniz itfaiye teskilati
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kurulmasmnin  bir an Once gerceklestirilmesinin  6nemli oldugu degerlendirilmektedir.
Arnzali,eksik donanimli, yash ve teknik yetersizliklerle Bogaz’da ¢esitli mevkilerde seyreden
gemilerin Istanbul halki i¢in olusturdugu riskin, giivenlik smirin1 agmis olmasi nedeniyle,bdlgede
kurulacak deniz itfaiye teskilatinin Gzellikle cesitli bolgelerde konuslandirilmasinin 6nemli

oldugu degerlendirilmektedir.

1998 Tiiziiglinde yapilan degisiklik sonucu,1994 tiiziigiinde,150 m.ve daha biiyiik olan
“Biiyiik Gemi”nin tam boyu,200 m.’ye ¢ikarilmistir (Unlii, 2004). Oysa Istanbul Universitesi ile
Fransa’daki bir Enstiti’niin (Akten, 2000) birlikte gerceklestirdikleri bir simiilasyon
calismasinda,boyu 147 m.’den daha biiyiik gemilerin Istanbul Bogazi’nda Bogaz’in en riskli
bolgelerinde ve garpisma olasiliginin en yiiksek oldugu Kandilli-Yenikdy (Otay ve Ozkan, 2005)
arasinda yapmak zorunda olduklar1 85°’ye varan rota degisikliklerinde trafik ayrim seridi i¢inde
kalamadiklar1 tespit edilmistir (Unlii, 2004). Bu nedenle bu bdlgede boylar1 150 m’den biiyiik
200 m’den kiiglik artan tanker trafigi artisina bagli olarak kazalarin meydana gelme riskinin
yiiksek olmasi tabidir. 2004 yilinda boylari, 200 m.’den kiigiik gemi sayis1 oran1 2005 yilinda; %
39.7 olmustur ( Tablo 4 ve 5)

2004 ve 2005 yillarinda LPG,TCH,TTA tasiyan ve boylar1 250 m’den kii¢iik olan tanker
sayilarinda artig goriilmektedir.Patlayic1 yanici maddeler tasiyan kiigiik tanker sayilarinda
goriilen artis,” carpisma” tiirii kazanin en yiiksek oranda goriildiigii Istanbul Bogaz’inda tehlike
ve riski arttiran birkag faktoriin,hem yanici - patlayict madde miktarinin artist hem bunlarin Otay
ve Ozkan’in calismasina gore, “daha cok kaza yapmakta olan kii¢iik gemiler’le tasmiyor
olmasi,tehlike olasiligini birden fazla degiskene bagli olarak ve logaritmik olarak arttirdiklar

diistiniilmektedir.
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Tablo 13. istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerin boylarina gére dagilimi (Ece, 2005) (%

degerleri, Ozben, 2006)

Villar Toplam 200m.’den 200m.’den 0,
biiyiikk gemiler kiiciik gemiler

1995 46954 6491 40463 %86.17
1996 49952 7236 42716 %85.5
1997 50942 6487 44455 %87
1998 49304 1943 47361 %96
1999 47906 2168 45738 %095.4
2000 48079 2203 45876 %095.4
2001 42637 2453 40184 %94
2002 47283 3109 44174 %93.4
2003 46939 2923 44016 %93.7
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Sekil 2. Istanbul Bogazi’'ndan gecen gemilerin boylarma gore dagilimi (Ece, 2005).
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300 m.den biiyiik gemi ge¢isi,2004 ve 2005 yillarinda yoktur. Bu gemilerin gegislerinin
Istanbul Bélge Miidiirliiklerinde olusturulan komisyonlarin dngordiikleri ek giivenlik dnlemleri
ile gergeklestirilmesi Tiiziik’te hilkkme baglanmistir. 200 m’den kiiglik gemi gecislerindeki
artig, Tlziik geregi,tehlikeli madde tasiyan ,200 m.’den biiylik gemilerin “gilindiiz gegisi” gibi bir
dereceye kadar kisitli “6zel kurallara tabi olmalar,200-250 m.arasindaki gemilerin
yalnizca”gilindiiz’gecisi yapabilmeleri,250 m.’nin iizerindekilerin ise eskort esliginde giindiiz
gecis yapmalarinin miimkiin olmasindan kaynaklandigi degerlendirilmektedir. Bununla beraber
Istanbul Bogaz1 ekosistemi ve cevresinde yasayan milyonlarca insan igin hayati ve esas dnemli
olan unsurun,yogun trfikten, taginan tehlikeli yilikten,sintine,balast sularindan ,memeliler {izerinde
etkin stresten kaynaklanmakta oldugu ve 300 m.lik gemi gecisinin olmamas1,200 m.’den kii¢iik
gemi sayisindaki artigla beraber 200 m.’den biiyiik gemi sayisindaki 6nemle azalma, 300 ve 200
m.iizerindeki bilylik gemi saymin diigmesi,ama buna karsilik gemi trafigindeki yogunluk, artan
tehlikeli (petrol ve tiirevler ile niikleer madde ,LPG,LNG ) yiik niteligi itibariyle,yangin,patlama
gibi olaylar ile korkung risk ve olusacak kazanin cevre felaketi ile sonuglanmasi bakimindan
cevre giivenligi tizerindeki riski engelleyici bir unsur olmadigi,aksine tehlike ve riskin biiytidiigii

degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda en fazla yasanan kaza sekli,”¢arpisma”dir. Carpisma tiirii kaza tipi ,
kilavuz kaptan almamak,kisith goriis,akintilar etkisiyle ya da mekanik arizalardan
kaynaklanmaktadir. 1979 Evriyali, Indipentanta kazasi, ¢arpisma ile meydana gelmistir. O giline
kadar yasanmis en biiyiik deniz faciasi olarak agir hava ve ¢evre kirliligine sebep olmus,30.000
ton petrol yanmis ,64.000 ton petrol denize dokiilmiis,insan saglig1 i¢in izin verilen degerin 4 kati
bir rakamla partikiil konsantransyonu 1000 mg/m? yiikselmistir. Marmara Denizi kiyilarinda ve
deniz yiizeyinde, konsantre petrol birikimleri goriilmiis, deniz dibinde 5.5 km ¢apinda bir alan ,46
g/m? lik ortalama konsantransyonda katranla Ortiilmiistiir. Bu alanda 9 benthos tiiriiniin canlt

kaldig1, tahmin edilen 6liim oranin1 % 96 civarinda oldugu tespit edilmistir (IMO, 1999).

1994°deki Nassia kazasinda 20.000 ton petroliin Istanbul Bogazi ve Marmara Denizine

dokiildiigii,biiyiik ¢evre felaketinin yasandigi kazada “bolgenin kendi kendisini temizleyebilme
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kapasitesinin diisiik olmasi nedeniyle,korfez ve plaj alanlari petrol dokiintiileriyle kaplanmis,eko

sistemde 6nemli degisiklikler ve kayiplar yasanmuistir..

Otay ve Ozkan’in birlikte gerceklestirdikler —“Istanbul Bogazi'nda  Risk
Haritas1’¢alismasina gore, farkli gemi boylar1 i¢in yapilan model c¢aligmalar1 raporlanan kaza
istatistiklerinde oldugu gibi kiiclik gemilerin daha sik kaza yaptigimi ortaya koymakta ,diger
ilging bir bulgu da giineye dogru seyreden gemilerin kuzeye gidenlere oranla daha ¢ok kazaya
neden olmalandir.Akintiyla birlikte hareket eden gemilerin daha zor diimen tutmasindan
kaynaklanan bu sonug, otopilot modelini de bir bakima dogrulamaktadir., transit gegen her
100.000 gemiden 46 tanesinin ¢arpigsma, 23 tanesinin de bindirme veya oturma yoluyla kazaya
maruz kaldig1 agiklanmaktadir (Otay ve Ozkan, 2005). Tablo 2 Bogaz’dan gecen tehlikeli

yanici,patlayict madde tasiniminin siirekli artmakta oldugunu gostermektedir.

Tiiziik’te Ulasim,can,mal ve Cevre giivenliginin saglanmasi amaciyla, boylar1 200 m.’den
biiyiik gemilerin Istanbul Bogazi’nin bazi kesimlerinde TAD seridi iginde kalamayacaklari, bu
nedenle boyu 200 m'den biiyiik bir gemiyi,istanbul Bogaz1 iginde ,Bogaz’dan ¢ikincaya kadar
,boyu 200 m.’den uzun bir baska gemiyle karsilastirmamak geregi ongoriilmektedir. Tiziik’e
gore;” Ancak,bu biiyiik gemilerin boyu 50 m.,100 m.olan yerel trafikte kullanilan gemilerle ve
baska gemilerle karsilasmasi sakinca dogurmaz.” Boyu 200 m.den biiyiikk gemi Istanbul
Bogazi’ndan ¢ikincaya kadar ,benzer bir geminin karsidan giris yapmasina izin verilmez.Gerek
gecis yapan biiylik gemi, gerek karsidan giris yapan gemiler, gerek yerel trafigi olusturan
gemiler icin Istanbul Bogazi'nda seyir sirasinda gecerli olan kural, Uluslararasi Denizde
Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG) Kural 9'dur. Boyu 300m.’den biiyiik gemiler Istanbul
Bogazi’ndan ge¢mek istediklerinde,tehlike cok daha biiylik oldugu i¢in bdyle gemilerin gegisinde
kars1 yonden biiyiik/kii¢iik higbir geminin gegis yapmasina izin verilmez.izin verilmedigi halde
giris yapan bir gemi olursa ya da yerel trafikte yer alan bir gemi varsa bunlarin COLREG Kural
9¢a tabi olacagi siiphesizdir * Gemi ge¢is tablolarinin incelenmesinden ortaya ¢ikmakta olan

sonuglarinin sdyle 6zetlenebilecegi degerlendirilebilmektedir; Giderek gegis yapan tehlikeli yiik

* Tiirk Bogazlari’ndaki Seyir Kurallar1 Aybay,G., Oral,N,.
Internet:www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/aybays_tuzuk.html
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tagiyan tanker sayilart (200 m.’den kiiciik) ve ekosistem iizerinde siirekli tehlike olusturan
(radyoaktif madde) ve dayanikli tehlike olusturan madde tasinimi (petrol) patlayici,yanict madde
(LPG/LNG) tanker sayilar1 ve tasinan tehlikeli derecesi,yaklasik 15 milyon insanin hayatini

ilgilendiren risk , gizil bir bicimde “tliziik kurallar1” i¢inde artmaktadir.
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Tablo 14. istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin tiirlerine gore dagilimi (Ece;2005)

2000 2001 2002

Gemi Tiirleri 2003
Tankerler :

-TTA 4937 5188 6022 6571

-TCH 682 782 860 928

-LPG 474 546 545 608

-LNG 0 0 0 0
Tanker Toplami 6093 6516 7427 8107
GGC (Karisik Esya) 27399 24254 28162 28359
KST (Koster) 6058 3832 2643 1480
MPR (Yolcu) 1649 1503 1591 1492
BBU (Ddkme Yiik) 3267 3437 4026 3633
UCC (Konteyner) 1436 1448 1654 1796
URR (Ro-Ro) 242 265 294 288
MLV (L-S) (Dékme Siv1 ) 624 225 201 316
GRF (Sogutucu) 324 384 420 518
XTG (T/B(Romorkér)) 316 247 270 314
Diger 671 526 595 646
TOPLAM 48079 42637 47283 46939

Istanbul Bogazi’ndan 2005 yil1 verileri ile (KEGKI) y1lda ortalama 10.027 adeti ,tehlikeli
yiik tasiyan gemiler olmak {izere 55.000 gemi ge¢is yapmaktadir.2005 gemi gegis istatistiklerine
gore gecis yapan toplam gemi sayisinin, % 18’1 tehlikeli yiik tasiyan tankerler olmak iizere ayda
toplam, ortalama 4600 ,glinde 150 gemi gecisi gerceklestirilmekte ve cevre felaketleriyle
sonuglanan ge¢miste yasanan pek ¢ok kaza olasiligi paradoksal olarak devam etmektedir. 1936
yilinda Bogaz’dan gecis yapan giinde 17 yilda 6200 (Yonsel, 2006) olan gemi sayisina ve
Istanbul’un o tarihteki niifusunun 1 milyon (Kinzer, 1998) olmasia karsilik, bugiin yillik 55.000

gemi ile taginan milyonlarca tonluk tehlikeli madde trafigi ile tehdit altinda olan, 15 milyon
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niifuslu Istanbul megapolii,ekosistemi ,tarihi kiiltiirel miras istanbul Bogazi’nda bugiinkii savas

goriliniimii nedeniyle ¢ok dnemli kayiplar yasamaktadir.

5.3. 1Istanbul Bogazi’nda Cevre Giivenligi’nin Gemi Tonajlarina Gore

Degerlendirilmesi

Tablo 15. Istanbul Bogazi’'ndan Gegen Gemilerin Tonajlarina Gére Dagilim(Ece, 2005)

Villar Toplam 500 GRT’den Biiyiik | 500 GRT’den Kiigiik Toplam GRT
Gemiler Gemiler

1995 46954 40724 6230 -
1996 49952 44636 5316 -
1997 50942 45855 5087 281131280
1998 49304 44829 4475 276842852
1999 47906 44354 3552 293342759
2000 48079 44734 3345 577963869
2001 42637 40482 2155 318195250
2002 47283 45350 1933 360498855
2003 46939 45157 1782 400216805

Istanbul Bogazi’nda 2003 yilinda 500 GRT den kiiciik gemilerin oran1 yaklasik %4, 500
GRT’den biiyiik gemilerin orani ise %96°dur.
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Sekil 3.istanbul Bogazi’ndan Gegen Gemilerin Tonajlarina Gére Dagilimi (Ece, 2005)

Yiiksek tonajli gemilerin manevra yeteneklerinin diismesi,giivenli seyrin engellenmesine
sebep olmaktadir. Avrupa Birligi iilkelerinde deniz kirliligine karsi alinan onlemler arasinda
Fransa Disisleri ve Ulastirma Bakanlarinin ortak imzalariyla “Fransiz Otoritelerinden IMO
uluslararas1 deniz tagimaciligi giivenliginin arttirilmasit konulu memorandum” basghg: tasiyan
sirkiilerde 06zellikle 300 Grostondan biiyiik tehlikeli ve kirleten gemilerin AB limanlarina
giderken daha etkin bir sekilde izlenecekleri” konusuna ekolojik felaketlerin Onlenmesi

*planinda yer verilmesi dikkat ¢ekici bir 6nlem olarak yer almaktadir.

Istanbul Bogazi’ndan gegis yapan gemilerin tasidiklar1 tehlikeli maddeler ile eko sistem
tizerindeki tehditleri degerlendirmek bakimindan Tablo 12 de petrol konsantransyonuna ait
dlgiimler, alinmas1 gereken dnlemlerin, Istanbul’da yasayan milyonlarca insan ve canli kaynaklar
icin” hayati onemi “oldugunu ifade etmektedir.Deniz ortaminda ¢ok yaygin olan petrol
kirlenmesi tiim organizmalar etkilemektedir. Petrol {iriinlerinin deniz canlilar1 {izerinde oldiiriicii
toksik etkisi doku ve hiicrelerde birikim ve fizyolojik faaliyetlerin etkilenmesi sonucu ortaya

cikmaktadir. Yengeg,istakoz ve karidesler gibi yasamini zemine goémiilii olarak siirdiiren tiirler,

* stikbal,C.,” Avrupa Birligi iilkelerinde uygulanmas diisiiniilen Deniz Kirliligini énlemeye yonelik flave dnlemler
ve Tiirkiye’ye Yansimalar1”http://www.turkishpilots
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petrol kirlenmesine karsi en duyarli olanlardir.Bunlar 1-10 ppm oraninda petrol

konsantransyonundan etkilenirler.

5.4. Cevre Giivenliginin Kilavuz Kaptan ve Sigorta Acisindan Degerlendirilmesi

Istanbul Bogazi’nda yasanan kaza nedenlerinin arasinda gemilerin, seyrin dogal ve yerel
kosullarla engellendigi bu su yolundan kilavuz kaptan almadan ge¢cmeye calismalar1 en basta
gelen sebepler arasinda bulunmaktadir.Kisaca kazalarda insan hatalar1 ve alinan yanlis kararlar
ve yanlis secimlerin dnemli yer tutmakta oldugu degerlendirilmektedir.Istanbul Bogazi’nda
yasanan 200 onemli kazay1r degerlendiren bir calismada ,Bogaz’da bu kazalarin nedenleri,

oncelikle;

Pilotaj eksikligi,

Bogaz’in dogal yapisi,

yiizey akintilari,

kisith goriis

yerel sartlar,

mekanik ariza ve teknik yetersizlikler

ile iliskilendirilmektedir. (Otay ve Ozkan, 2005)

Gemi trafik Hizmetlerinin karada konumlanmis bir seyir yardimcist olarak trafigi
diizenleme ve denetlemede artan etkinligini bogaz icinde meydana gelmesi muhtemel bir kazay1
onlemede ayn1 oranda gostermesi olanakli degildir.Clinkii basitce ifade etmek gerekirse gemilere
karadan kumanda edilemez (istikbal, 2005). Istanbul Bogazi'ndaki kazalar dikkate
alindiginda,1948’den bu yana baslica 403 kaza kaydedilmistir.1948’den 01.05.1982’ye sancaktan
seyir diizeninin kurulmasindan 6nce meydana gelen toplam 113 kazanin 87’si %77, ¢atma
seklinde olusmustur.Toplam 269 geminin,dahil oldugu 208 kazada catmalar, %57 oran ile en
bliylik pay1 almis bunu,karaya oturmalar izlemistir, en ¢arpici sonug, kazalara karisan gemilerin,

sadece %15’inin kilavuz almis olmasina karsin %85’inden fazlasinin, kilavuzsuz olmasi ,Istanbul
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Bogazi’ndaki seyir hatalarinin olumsuz etkilerini ispat etmis olmasidir (Disisleri Bakanligi,
1999). Istanbul Bogazi’ndan gecis yapmakta olan gemilerin diinyanin en dar, yakin tehdit altina
aldig1 degerler bakimindan milyonlarca insanin hayati1 ,medeniyetin gegmis ve gelecek unsurlari
,global oOlcekte ekosistem varligi diisiiniildiigiinde, ytliksek risk tasiyan yerel ve dogal engeller
banklar, adalar, kayaliklar, sis, sert kuzey ve kuzey-dogu riizgarlari,veriizgarlarin etkisiyle artan,
diinyanin oteki denizlerinden farkli ve kuvvetli akint1 rejimleri ile gegisin “kritik oldugu bu
gecitte IMO, kilavuz kaptan alinmasi konusunda , Tiizlige yapilan itirazlarin en siddetli oldugu
donemde bile ,konunun onceligiyle ,aciliyetiyle iliskili olarak,sorumlulugunu yerine getirmek
adia kilavuz kaptan alinmas1 yoniindeki “siddetle” tavsiye etme kararindan geri adim atmamak
suretiyle can,mal,ve cevre gilivenligine iliskin kilavuz kaptan konusunun onemini agik¢a ve
tarafsizca ortaya koymustur.Bu konu 1999 yilinin Mayis aymnda yapilan 71. Doénem
Toplantilarinda Tiirk Bogazlar1 ile ilgili olusturulan calisma grubunun uzun tartigmalar
sonucunda agikladigi raporunda “ kilavuz kaptan almadan gecen gemilerin gecislerinde, kilavuz
kaptan almalar i¢in daha fazla tesvik edilmeleri, biiyiik gemilerin gecisleri esnasinda trafigin tek
yonlii olarak diizenlenmesi, TUBRAP’a katilmayan gemilerin bu sisteme katilmalarimi saglamak
icin daha kuvvetle tesvik edilmeleri” kararlarn alinarak bu konudaki tartigmalar
sonuglandirilmigtir * Tiirk Bogazlarinda kilavuz kaptan alinmasi konusu risk yonetimi agisindan

olmazsa olmaz bir yontemdir.

Kilavuz Kaptan yardimi alinmasi konusu, Istanbul Bogazi’'nin osinografik,
topografik,meteorolojik dogal engellerle dolu yerel kosullarinda, ¢cok 6zel bir 6nem i¢cermektedir.
Istanbul Bogazi’nda kilavuz kaptan alma oran1,2004 yilinda %40.9 civarindadir (Tablo 17.)
1995-2003 yillar1 arasinda kilavuz kaptan alinmasma dair degerler, tablo 15°de yer
almaktadir.Onlem almmasi yoniinde dikkat cekici bir nokta Tablo 8 de gériilmektedir; 1995-2003
yillar1 arasinda ugrakli gemi sayisindan daha az kilavuz alindigi belirlenmistir.2005 yilina ait

degerlendirmede; kilavuz kaptan alarak gerceklestirilen gemi gecisi %44.7°dir (tablo 18 ).

* Tiirk Bogazlari’nda Deniz Trafik Giivenligi ve Bolgesel
Onemi.http:www.turkishpilots.org.t/DOCUMENTS/C_ISTIKBAL Balkan Sempozyumu.htm
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Tablo16. Istanbul Bogaz1 toplam gemi trafigi istatistikleri (Ece, 2005) 1995-2003

Ayhk
Kilavuz Seyir Plam Giinliik Kilavuz
Gemi
Yillar | Toplam Kullanma veren Geci Gemi Alan Gemi
ecis
Sayisi Gemi Sayis1 Gecis Sayis1| Oram (%)
Sayisi
1995 46954 17772 9571 3912 128 38
1996 | 49952 20317 12777 4162 137 41
1997 50942 19753 15525 4245 142 39
1998 49304 18881 24432 4109 137 38
1999 | 47906 18424 30619 3992 133 38
2000 | 48079 19209 38574 4007 134 53
2001 42637 17767 38940 3553 117 42
2002 47283 19905 44726 3940 129 42
2003 46939 21175 45340 3911 129 45

Tablo 6 ve 17 de goriilecegi lizere 2004 yilinda kilavuz alan gemi sayisi, 22318 olup,gecis

yapan toplam gemi sayis1 54564’e oranla, %41 oraninda kilavuz alindigin1 gostermektedir.
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Tablo 17. istanbul Bogazi’ndan Gegen Gemilerin 2004 Y1l Kilavuz Alma Dagilimi (KEGKI)

TOPLAM 250=<LOA<300 200=<LOA<250 150=<LOA<200

Avkar GEMI PILOT %PILOT GEMI PILOT %PILOT %BOY GEMI PILOT OT/OPILO Zf’BO ?EM EILO ?PILO %BOY
OCAK 21% 11142 | 304% | 63 | 49 | 77.8%  17% 150 | 113 | 753% 40% 527 280 | 53.14% | 'o*
SUBAT %80 11534 | 403% 69 | 65 | 94.2% 1.8% 160 | 142 | 88.8% 4.2% 573 400 69.8% >
MART $9911900  424% | 65 | 61 | 93.8% | 1.4% 169 | 159 | 94.1% 38% 619 462 | 74.6% o0
NISAN #9711850  414% | 72 | 67 | 931% | 1.6% 168 | 154 | 917% 3.8% 549 409 | 74.5% 5O
MAYIS “75 11904 | 40.0% | 76 | 69 | 908% | 1.6% 160 | 145 | 90.6% 3.4% 585 456 | 77.9% o
HAZIRAN | 2% | 1898 | 419% = 75 | 72 | 96.0% 17% 181 | 162 | 89.5% 4.0% 532 418 | 786% o
Temmuz | 4/ 1961 409% | 70 | 65 | 929% | 15% 205 | 191 | 93.2% 43% 613 | 487 | 794% | o0
AGUSTOS | °0% | 2,085 | 41.4% | 70 | 67 | 957%  1.4% 187 | 177 | 947% 37% 649 514 | 792% | 'o°
EYLUL #90 1 1041 404% | 64 | 63 | 984% | 1.3% 227 | 204 899% 47% 620 490 | 79.0% o
EKIM 49% 2159 437% | 74 | 71| 95.9%  15% 226 | 211 | 934% 4.6% 682 548 | 804% o0
KASIM #3° 11882 432% | 65 | 62 | 954% | 1.5% 183 | 166 | 90.7% 4.2% 598 482 | 80.6% o
ARALIK | 8112053 | a26% | 67 | 62 | 925%  1.4% 207 | 196 | 94.7% 43% 659 539 | 818% | o'
TOPLAM 54:‘56 22,318 40.9% 830 773 93.1% 1.5% 2,223 2,020 90.9% 4.1% 7,206 5,485 76.1% 13.2%
ig%IOKRT 4,547 1,860 69 64 185 168 601 457

iglélljklé 149.1 61.0 2.3 2.1 6.1 5.5 19.7 15.0
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Tablo 17. (devam)

100=<LOA<150 LOA<100

GEMI | PILOT | %PILOT | %BOY | GEMI | PILOT | %PILOT | %BOY
1,541 | 414 | 26.9% | 41.1% | 1,470 | 286 | 19.5% | 39.2%
1,576 | 586 | 37.2% | 41.5% | 1,424 | 341 | 23.9% | 37.5%
1,852 | 743 | 40.1% | 41.2% | 1,794 | 484 | 27.0% | 39.9%
1,743 | 682 | 39.1% | 39.0% | 1,940 | 538 | 27.7% | 43.4%
1,831 | 708 | 38.7% | 38.5% | 2,105 | 526 | 25.0% | 44.3%
1,709 | 692 | 40.5% | 37.7% | 2,033 | 554 | 27.3% | 44.9%
1,795 | 659 | 36.7% | 37.4% | 2,112 | 559 | 26.5% | 44.0%
1,944 | 714 | 36.7% | 38.6% | 2,190 | 613 | 28.0% | 43.5%
1,788 | 633 | 35.4% | 37.2% | 2,107 | 551 | 26.2% | 43.8%
1,871 | 683 | 36.5% | 37.9% | 2,086 | 646 | 31.0% | 42.2%
1,716 | 625 | 36.4% | 39.4% | 1,796 | 547 | 30.5% | 41.2%
1,982 | 735 | 37.1% | 41.2% | 1,900 | 521 | 27.4% | 39.5%
21,348 | 7874 | 369% | 391% | 22,957 | 6,166 | 269% | 42.1%

1,779 656 1,913 514

583 215 62.7 16.8
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Tablo 18. istanbul Bogazi’ndan Gegen Gemilerin 2005 Y1l Kilavuz Alma Dagilimi1 (KEGKI)

AYLAR TOPLAM 250=<LOA<300 200=<LOA<250

AYLAR GEMI | PILOT | %PILOT | GEMI | PILOT | %PILOT | %BOY | GEMI | PILOT | %PILOT | %BOY
OCAK 4,322 | 1,812 | 41.9% | 64 59 92.2% | 1.5% | 174 | 161 | 92.5% | 4.0%
SUBAT 3,695 | 1,617 | 45.0% | 65 64 98.5% | 1.8% | 169 | 166 | 92.3% | 4.7%
MART 4,512 | 2,036 | 45.1% | 67 67 | 100.0% | 1.5% | 201 | 181 | 90.0% | 4.5%
NISAN 4,874 | 2,159 | 44.3% | 70 69 98.6% | 1.4% | 214 | 203 | 94.9% | 4.4%

MAYIS 5,069 | 2,224 | 43.9% | 79 74 93.7% | 1.6% | 241 | 228 | 94.6% | 4.8%

HAZIRAN | 4,546 | 2,017 | 44.4% | 75 71 94.7% | 1.6% | 195 | 188 | 96.4% | 4.3%

TEMMUZ | 4,807 | 2,142 | 446% | 75 74 98.7% | 1.6% | 229 | 215 | 93.9% | 4.8%

AGUSTOS | 4,758 | 2,177 | 45.8% | 73 73 | 100.0% | 1.5% | 257 | 248 | 96.5% | 5.4%

EYLUL 4,639 | 2,098 | 45.2% | 77 75 97.4% | 1.7% | 244 | 231 | 94.7% | 5.3%

EKIM 4,552 | 2,110 | 46.4% | 70 67 95.7% | 1.5% | 253 | 242 | 95.7% | 5.6%

KASIM 4,583 | 2,012 | 43.9% | 65 65 | 100.0% | 1.4% | 244 | 232 | 95.1% | 5.3%

ARALIK 4,537 | 2,090 | 46.1% | 65 64 98.5% | 1.4% | 237 | 233 | 98.3% | 5.2%

TOPLAM 54,794 | 24,494 44.7% 845 822 97.3% 1.5% 2,658 2,518 94.7% 4.9%
AYLIK

ART.ORT. 4,566 2,041 70 69 222 210

GUNLUK

ART.ORT. 149.7 66.9 23 2.2 7.3 6.9
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Tablo 18. (devam)

150=<LOA<200 100=<LOA<150 LOA<100

GEMI | PILOT | %PILOT | %BOY | GEMI | PILOT | %PILOT | %BOY | GEMI | PILOT | %PILOT | %BOY
604 | 497 | 82.3% | 14.0% | 1,856 | 708 | 38.1% | 42.9% | 1,624 | 387 | 23.8% | 37.6%
562 | 451 | 80.2% | 15.6% | 1,422 | 556 | 39.1% | 39.6% | 1,377 | 390 | 28.3% | 38.3%
643 | 541 | 84.1% | 14.3% | 1,870 | 730 | 39.0% | 41.4% | 1,731 | 517 | 29.9% | 38.4%
601 | 504 | 83.9% | 12.3% | 1,942 | 775 | 39.9% | 39.8% | 2,047 | 608 | 29.7% | 42.0%
630 | 527 | 83.7% | 12.4% | 1,984 | 769 | 38.8% | 39.1% | 2,135 | 626 | 29.3% | 42.1%
595 | 496 | 83.4% | 13.1% | 1,813 | 694 | 38.3% | 39.9% | 1,868 | 568 | 30.4% | 41.1%
680 | 561 | 82.5% | 14.1% | 1,893 | 709 | 37.5% | 39.4% | 1,930 | 583 | 30.2% | 40.1%
631 | 526 | 83.4% | 13.3% | 1,884 | 732 | 38.9% | 39.6% | 1,913 | 598 | 31.3% | 40.2%
637 | 494 | 77.6% | 13.7% | 1,835 | 692 | 37.7% | 39.6% | 1,846 | 606 | 32.8% | 39.8%
648 | 525 | 81.0% | 14.2% | 1,829 | 699 | 38.2% | 40.2% | 1,752 | 577 | 32.9% | 38.5%
616 | 499 | 81.0% | 13.4% | 1,848 | 672 | 36.4% | 40.3% | 1,810 | 544 | 30.1% | 39.5%
654 | 538 | 82.3% | 14.4% | 1,885 | 746 | 39.6% | 41.5% | 1,696 | 509 | 30.0% | 37.4%
7501 | 6,159 | 82.1% | 13.7% | 22,061 | 8,482 | 384% | 403% | 21,729 | 6,513 | 30.0% | 39.7%
625 513 1,838 707 1,811 543

20.5 16.8 60.3 232 59.4 17.8
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2005 yilinda kilavuz alma orani,ortalama %44.7 dir (Tablo 18).

2004 ve 2005 yillarinda LPG,TCH,TTA tasiyan ve boylar1 250 m’den kiigiik olan tanker
sayilarinda artig goriilmektedir.Patlayici yanict maddeler tasiyan kiiciik tanker sayilarinda goriilen
artly,” carpisma’ tiirii kazanin en yiiksek oranda goriildiigii Istanbul Bogaz’inda tehlike ve riski
arttiran birkag¢ faktoriin,hem yanici ve patlayict madde miktarinin artisi hem bunlarin Otay ve
Ozkan’in ¢alismasina gore, “daha c¢ok kaza yapmakta olan kiiciik gemiler’le tasiniyor
olmasi,tehlike olasiligini birden fazla degiskene bagli olarak ve logaritmik olarak arttirdiklar

diistiniilmektedir.

Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO)verilerine gore, deniz kazalarinda insan hatasmin
rolii,%80 civarindadir. Tiirk Bogazlarina baktigimiz zaman ise,yine IMO kaynaklaria gore,kaza
yapan veya kazaya karisan gemilerden %85’inin kilavuz kaptan almayan gemiler oldugu tespit
edilmektedir. Geriye kalan %15°lik oram1 olusturan kazalarda da,catisan iki gemiden birinde
kilavuz kaptan var ise de,digerinde olmadigin1 goériillmektedir. Catisan gemilerin her ikisinde de
kilavuz kaptan olan kaza yoktur. Uluslararas1 denizcilik Orgiitii, (IMO)yine bu verilere
dayanarak,1995 tarihli ve A.827(19)no lu karari ile,”Tiirk Bogazlari’ndan gegen biitiin gemilerin
kilavuz kaptan almasini siddetle tavsiye etmektedir * Yerel osinografik, topografik ve iklimsel
pek cok dogal engelin bulundugu bu dar ve kritik gecitde, aktif bir onlem unsuru olarak kilavuz
kaptanlarin gorevlendirilmesi,benzer kosullarda bu dar gegidi ,yerel 6zelliklerini bilen ve ge¢mis
olan kilavuz kaptanlarin birikimlerinden faydalanilmasi diger statik unsurlardan ¢ok daha biiyiik

onem kazandig1 degerlendirilmektedir.

Diinya Tabiat Fonu,NAV 51’e sundugu raporda;’Uluslararasi trafige acik Bogazlarda
kilavuz kaptan alinmasini arttiracak adimlarin atilmasit ve Danimarka Bogazi’nda mevcut
kilavuzluk rejimine uymaya zorlamak iizere mali girisimlerde bulunmak da dahil olmak
lizere,ayni bolgede muhtemelen zorunlu kilavuzluk ilan edilmesinin imkanlarinin arastirilmasi

icin goriismelere baslanilmasinitalep etmektedir ** Kilavuz kaptanlar,”Yiiksek risk tasiyan

* Istikbal,C.,”Bogazlar’da Kazalar Neden
Oluyor?”’s.2.http://www.turkishpilots.org.tt/DOCUMENTS/C_ISTIKBAL kazalar neden oluyor.html
** http://www.turkishpilots.org.tr/koseyazisi.asp?kategori_no=20&id=176
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deniz alanlarinda”giivenligi saglayan esas unsurlardan biridir.Sahilde konumlanan VTS
sisteminden farkli olarak ,kilavuz kaptanlar gorevlerini bizzat,hedef alanda yani geminin koprii
iistlinde gergeklestirirler,yani olaymm tam kalbinde gorev yaparlar.Kilavuz kaptan gemiyi
hisseder;onun denizle olan etkilesimini anlar,geminin kopriiiistii ekibiyle gozgoze iletisimde
bulunur,geminin neler yapabilecegini ve muhtemelen neleri yapamayacagini takdir edebilir.
Kilavuz kaptan,yiiksek riskli deniz alanlarinda gérev alan diger unsurlardan farkli kilan en 6nemli
yani bu durumudur.Bu ayrimi1 daha baslangigta yapmak,dyle inaniyorum ki ¢ok énemlidir,¢iinkii
eger bunu yapmazsak dogru yonde ilerleyemeyiz ve yiiksek riskli deniz alanlarinda gorev yapan
farkli unsurlarin gereksinimleri ve gorevleri konusunda dogru bir degerlendirmede bulunamayiz.
IMO Genel Sekreteri William O’Neil kilavuz kaptan ve kilavuzlugun esaslarini Honolulu’da

yapilan 15. IMPA Kongresinde sdyle agiklamaktadir;

“Giivenligin en yliksek Oncelikte olmasini ve ticari kaygilardan etkilenmemeyi garanti edecek

ulusal bir hukuk sistemi yiiriirliikte olmalidir.” *

Bogaz ekosistemi,cografi yapinin bazi yerlerde 698 m.’ye kadar daralan keskin
donemegleriyle, tankerler ve yliksek radyoaktif ,zehirli yiiklerin saldirisiyla fakirlesme ve tiir
sayisindaki ve miktarindaki kayiplarla yasam savasi vermektedir.Oysa insan hayati,canl
kaynaklar ve yenilenmesi uzun zaman alan ekosistemin sagligi ,maddi degerlerle
karsilastirilamaz;Maddi degerlerin sistemin sagligini iyilestirmede yetersiz ve etkisiz oldugu

degerlendirilmektedir.

Tiirk yetkililer,bu 6zel engellerle dolu yolda, kilavuz kaptan alinarak gegis emniyetini
saglamaya yonelik olarak, tavsiyelerde bulunabiliyorlar ancak 1936 tarihinde imzalanan Montrd
antlagsmasi ilgili maddesinde Ongdriilen “kilavuzluk ve romorkaj istege baglidir’hiikkmiinden
dolay1,zorunluluk getiremiyorlar, (Kinzer, 1998) Istanbul Bogazi’m kisa ve ucuz yol olarak
degerlendirilisi, ¢ok uluslu sirketlerin karlarini en iist diizeye ¢ikarma istekleri, kalkinma ve ¢evre
arasindaki uyumun kaybedilmis olmasi nedeniyle ekosistem iizerinde yillarca telafi

edilemeyecek, geri doniisii olmayan kayiplar yasanmaktadir.insanin  kendi  6ziine

* stikbal,C.,”VTS-Kilavuzluk iliskileri ve Kilavuz Kaptanin Rolii” file://C:\Documents and
Settings\user\Desktop\280406\VTS-Kilavuzluk iliskileri ve Kilavu
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yabancilagmasinin bedelinin ¢ok agir oldugu degerlendirilmektedir.Egitimin siirekli oldugunun
kabul edilmesi ve bireyin kendini denetleme becerisinin yerlestirilmesinin ve 6z kurallar

kiiltiirtinlin ¢gok 6nemli adimlar olarak SMS’in temelini teskil ettigi degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi'nda ,gemilerin verebilecegi olasi petrol dokiintiileri,sintine, balast
desarjlari,niikleer attk ve maddelerin gizli ve ekosistem tlizerindeki biiyilk zararini

karsilayabilecek kapsamli bir sigorta zorunlulugun da saglanamamakta olusu ayr1 bir problemdir.

CLC, biiyiik tanker kazalari sonucu ortaya ¢ikan genis cevre kirlenmesinin yol
actig1,biiyiilk masraflar goz oniinde tutularak IMO’nun 6nciiliiglinde hazirlanmis bir uluslararasi
s0zlesmedir.Bu andlagsmadan sonra tamamlayicisi olarak bir de “International Convention on
Establishment of International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage (FUND)kabul
edilmistir. Andlagma,iiye iilkelerin limanlarina giren 2000 tondan fazla petrol ya da petrol tiirevi
tastyan gemileri i¢in (antlagsmaya iiye olan veya iiye olmayan tiim iilkelerin gemileri)zorunlu
sigorta anlamina gelecek bir sertifikanin gemide bulundurulmasini zorunlu kilmaktadir (Aybay

ve Oral, 1998).

Gemi sahibi,gemi kiracisi,gemi miidiirii veya gemi isletmecisinin tiigiincii kisilere karsi
sorumlulugu ile ilgili sigorta sistemini “Koruma ve Tazmin” (Protection and Indemnity)(P&I
Club)sigortalar1 olarak tanimlanmaktadir.Bir kirlilik olayinda bunun kiy1 {ilkesine rapor
edilmesi,gemi sahibinin sorumlulugundadir.Normal hallerde her ne kadar bu zorunluluk gemi
kaptan1 vasitasiyla yerine getirilmekte ise de geminin terk edilmesi veya kaptan raporunun
herhangi bir nedenle verilememesi halinde gemi sahibinin bu hususu gerceklestirmesi
zorunludur.(MARPOL 73/78 Protokol 1) Kirliligin vukubuldugu devletin yasalarina baglh
olarak kirlilige miidahele ve temizlik islemlerinin baslatilmasi zorunlu olup,gemi sahibinin
sorumlulugundadir.Gemi sahipleri i¢in,kuliip sigorta policelerinde gosterilen sorumluluk smnir1 ve
Odenecek tazminat bedeli i¢cin uygulamada kullanilan yontem,geminin degeri olan miktarin géz

ontinde bulundurulmasidir (Ceki¢ 2000).

Aslinda petrol zararimin etkilerini tam olarak ortadan kaldirabilecek ne bir metod ve ne de

yeterli kapsamli sigorta olmayisi “kazalarin onlenmesi konusundaki tedbirlerin 6nemini ve
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zorunlulugunu vurgulamaktadir.Bu kosullar1 ve c¢evresel problemlerin global diizeyde
yayiliminin kaginilmazligint giindemde tutmanin 6nemli oldugu degerlendirilmektedir.Sintine
sular1 agir metaller igermekte (Denizcilik Miistesarligi, 2000), patojen mikro organizmalarin uzak
mesafelere tasinmasinda etkili olmaktadir. Yasanan 200 oOnemli kazayir degerlendiren bir
calismada, Bogaz’da bu kazalarin nedenleri,pilotaj eksikligi,Bogaz’in dogal yapisi,yiizey
akintilari,kisith  goriis uzakhigi,yerel sartlar,mekanik ariza ve teknik yetersizlikler ile olarak
degerlendirilmektedir (Otay ve Ozkan, 2005) ( Gemi kazalarmi (ve ekolojik kayiplar1 )énlemede
gemilerin giivenlik standartlarini yiikseltmede Liman Devleti Kontrolleri en 6nemli araglar olarak

diisiiniilmektedir.Liman Devleti kontrolleri istanbul Limaninda uygulanabilir.

Istanbul Bogazi’nda uluslararas1 ugraksiz ticaret gemileri, Montrd Sézlesmesi 2’nci
maddesi kapsaminda serbest gecis yapmaktadir. Montré S6zlesmesi,o giiniin sartlar1 i¢inde, ¢cevre
giivenligi degerlendirilmesine dair objektif bakis acisiyla, yasam hakkinin énemini gozeterek
,diger hak ve yiikiimliiliklerin varligimmi ,yasam hakkini biitiinlemek {izere kabul etmekte, bu
anlayisla, savas ve baris zamani ayrimina dayali bir diizen dngérmektedir.O giiniin kosullarinda
ticaret gemilerinin gegisi nedeniyle herhangi bir zarar sozkonusu olmamasi sebebiyle anlasma ile
zarar ve su¢ unsuru olmayan ticaret gemilerine serbesti taninmasi,Montr6 anlagmasinin sug
islemeye zarar vermeye vize ve izin veren bir anlagsma olarak yorumlanmasi,ne Sézlesmenin
amacina,ne de savas gemilerine getirilen kisitlamalara uyarli degildir.Hak ve Hukuk’un fiile ve
niyete gore aranip degerlendirilmesi biitlin Hukuk sistemlerinde gecerli kural olarak
diisiiniilmektedir.Bugiin gelinen noktada; zarar verdigini bilerek ge¢is yapan gemi i¢in , isminin
“ticaret gemisi “olmasinin 6nemli olmadigi, fiil ve niyeti itibariyla geminin masuniyetini
gerektirmemekte oldugu diisiiniilmektedir.Bu anlamda Liman Devleti Kontrollerinin titizlikle
uygulanmasinin, nesnel verilere dayali gerekgelerin Istanbul Bogazi’'nda Cevre Giivenligi’nin
saglanmasinda temel unsur oldugu degerlendirilmektedir. Can,mal ve Cevre Giivenliginin
saglanmasi igin,ticari kaygilardan etkilenmeyecek “ulusal ve uluslar arasi bir hukuk sisteminin

yiiriirliikkte olmasi “saglanmalidir.

Atatiirk zamaninda imzalanan Montré  antlagsmasi, savas zamaninda Tirkiye nin

cikarlarin1 tartismasiz bir bicimde koruyacak sekilde diizenlenmistir. Baris zamaninda
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Tiirkiye’nin ve Karadeniz’e sahili olup,Bogazlar1 kullanmak zorunda olan {ilkelerin haklarinin

korunmasina 6zen gosterilmektedir *

Sorun, bu andlasmanin “amacinin Tiirkiye ve kiyidas iilkelerin giivenliginin saglanmasi”
oldugunun goérmezlikten gelinmesine karsi, konunun iilkemiz i¢in 6neminin, kararliligimizin
yeterince duyurulamamasi oldugu degerlendirilmektedir. Tiirkiye ekolojik kayiplarini,deniz
kirliligine,deniz,kara hava etkilesimlerine, sistemin biitiinliigiine bagli  ekonomik kayiplarini
ortaya koyarak uluslararasi kamuoyuna ve hiikiimetlere, ekosistemin biitlinliigiinii,bagimliligini
Istanbul Bogazi’nmin uzak mesafelere tasmnacak deniz kirliliginde de bir merkez ve koprii
oldugunu anlatacak bildirim ve ¢aligmalara kararli bir tutumla baglanmasinin énemli oldugu

degerlendirilmektedir.

Erika kazasindan sonra alinan ilave 6nlemler kapsaminda Avrupa Birligi (AB) tilkelerinde
karasularina girerken,yiiksek tonajli gemilerde manevra yeteneginin diismesi nedeniyle, 300
GRT fizeri tehlikeli madde tasiyan gemiler i¢in rapor etmenin giderek zorunlu hale getirilmesi
planlamalar1, standardalti gemiler igin Ongoriilen kisitlamalarin, bu konuda gosterecegimiz
duyarlilig1 ve kararliligimizi daha net bir bicimde duyurmak bakimindan olumlu araglar oldugu
da degerlendirilmektedir. AB.’nin 1999 yilinda Biskay korfezinin gilineyinde ikiye boliinerek
batan Erika tanker kazasmin ardindan aldigi Onlemleri igeren Erika I Paketi asagida

ozetlenmektedir.( Istikbal, 2004 )

AB iiyesi iilkelerin limanlarina gelen gemilerin daha siki kontrol edilmeleri ve istenen
normlar1 karsilayamayanlarin kesin olarak gerekli karsiligi goérmeleri, bu amag dahilinde
Komisyon,15 yasindan biiyiik olup iki yillik zaman dénemi i¢inde Liman Devleti Kontrollerinde
iki defadan fazla alikonan gemilerin AB limanlarina girmesinin yasaklanmasini dnermektedir.
Komisyon her alt1 ayda bir kara liste yayinlayacaktir.ilaveten daha yasli gemiler igin kontroller
sistematik olarak balast tanklarmin da teftisini igerecek ve bu gemilerin kontrol hazirliklarinin
onceden yapilabilmesi igin limana gelmeden once belli bilgileri bildirmeleri gerekecektir.Uye

tilkelerin daha fazla kontrol gorevlisini ise alarak egitmeleri,daha fazla gemiyi, daha kapsamli bir

* Ince,n.,Sevgi,L.,”Giivenli Gegis ve Bilimsellik” Radikal Gazetesi Internet sayfasi
file://C:Documents%20and%20Settings
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sekilde kontrol etmeleri ve kontrollerin gevsek oldugu “uygun limanlar”(ports of convenience )

olusturmaktan kacinmalar1 gerekmektedir.
Klas kuruluslar1 daha etkin bir sekilde kotrol edilmelidirler.

Komisyon tek cidarli gemilerin AB sularindan gecisinin yasaklanmasin1 6nermektedir.Bu
konuda ABD tarafindan belirlenmis olan takvim uygulanacaktir.(Tonaja gore,2005,2010,2015
yillart )

fkinci asama olarak,Komisyon tamamlayici olarak asagidaki kosullar1 nermektedir:

Denizcilik sektoriindeki biitiin - kuruluslarin = sistematik olarak bilgi alis verisinde
bulunmalar1 6zellikle EQUASIS (Avrupa Kaliteli Deniz Tagimaciligi Bilgi Sistemi:European

Quality Shipping Information System) sisteminin daha da gelistirilmesi.

Gemilerin seyrinin daha ileri diizeyde gézlenmesi,bu konuda 6zellikle tankerler tarafindan

siklikla kullanilan deniz sahalarina agirlik verilmelidir.
Deniz Giivenligi konusunda Avrupali yapilandirmayi olusturmak

Deniz yoluyla yapilan petrol tasimaciligi igersinde bulunan farkli aktorlerin

sorumluluklar1 konusunda o6lgiitler gelistirilmeli.

Bu amacla Erika gibi felaketlerin tekrarlanmamasi icin Komisyon Onerilen yasama
stirecinin tamamlanmasin1  beklemeksizin,petrol sirketlerini ;Tatmin edici giivenlik kosullart
gormedikleri siirece 15 yildan daha yashh gemilere petrol tasitmamaya ve bu gemileri

kiralamamaya ve diger giivenlik arttiric1 6nlemleri almaya davet etmektedir.

ERIKA -2 Paketi olarak adlandirilan deniz giivenligiyle ilgili ikinci &nlemler dizisinin
Avrupa Gemi Izleme Sisteminin kurulmasmi,bu sistem icersinde zor durumdaki gemiler igin
“sigimma yerlerinin” belirlenmesi gibi pratik diizenlemelerin bulunmasini, ayrica sorumluluk ve
petrol kirliliginden zarar gorenlerin zararlarinin tazmini gibi konular1 igermekte oldugu

bildirilmektedir.
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AB “Prestige”Kararlar1 asagida dzet olarak sunulmaktadir.(Istikbal, 2004 )

1. Tek ya da ¢ift cidarli 15 yasin1 gedmis biitlin tankerler i¢in “Durum Degerlendirilmesi

Sistemi” olusturulmasi

2. Komgsu iilkelerle temasa gecerek ,agir yakitlarin tek cidarl tankerlerle tasinmasinin
onlenmesi;iiye iilkelerin yine sektor ile temasa gecerek kaliteli deniz tasimaciligin1 6zendirmeleri

ve agir yakitlarin tek cidarli tankerlerle tasinmasini 6nlemeleri

3. Agir yakitlarin tek cidarli tankerlerle tasinmasini yasaklama konusunda MARPOL’de
degisiklikler yapilmasi amaciyla IMO ile beraber calisilmast;

4. Paris MOU ilkeleri uyarinca {izerinde anlagilmis bulunan %25’lik gemi denetlenmesi

oraninin gergeklestirilmesine iiye tilkelerce 6zen gosterilmesi
5. Denetleme peryodunun yiiksek risk tagiyan gemiler i¢in 12 aydan 6 aya indirilmesi

6. Uye iilkelerin Temmuz 2003’ten ge¢ olmamak iizere zor durumda olan gemilerin

kullanimina sunabilmek iizere si§inma yerleri (Places of Refuge )tesis etmeleri

7. Uye iilkelerin eksikleri goriilen gemileri kendi sahillerinden belirli uzaklikta

seyretmeye mecbur tutmalari

8. Uye iilkelerin 6zellikle Duyarli Deniz Alanlar1 dizayn ederek IMO’yu dizayn ve

kontrol olgiitleri olusturmasi i¢in uyarmak

9. Denizi kirletici maddeler tasiyan trafigin sinirlandirilmasi ve kontrolii konusunda sahil

devletlerine daha genis yetkiler verecek degisiklikler yapmak iizere UNCLOS u gézden gecirmek

10. Kolay bayrak iilkelerinin sorumsuzluga ve ihmalkarliga tolerans gosteren

yaklagimlarin1 engellemek amaciyla ilgili uluslar arasi kurallarin gézden gecirilmesi
11.Denizcilerin ¢alisma ve staj kosullarinin desteklenmesi
01.05.1982 tarihinde yiiriirliige giren Istanbul Liman Tiiziigiine gore,istanbul Bogazi nin

cografi smirlari, kuzeyde Anadolu Feneri ve Tiirkeli Fenerlerini birlestiren hat ile giineyde
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Ahirkapr Fenerini Kadikdy Inciburun Mendirek Fenerine birlestiren hat arasinda bulunan deniz
alani.olarak tanimlanmaktadir.( ISO,2001). Istanbul Bogazi’nda Cevre Giivenligi’nin global
diizeyde cok biiyiik 6nem tasidigi diisiiniilmekte; Bogaz’da sinirlarin, ¢ok genis zaman ve
mekani, tarihi degerleri, gelecege aktarilacak kiiltiirel mirasi, canli kaynaklar1 ve milyonlarca

insanin yasam hakkini icermekte oldugu degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogaz1, gerek yapisindan kaynaklanan dogal seyir giicliikleri, gerek birbirlerine
aksi yonde Ulusal, Uluslararas1 ve yerel trafigin olusturdugu trafik yogunlugu ve karmasiklik

acisindan Ozel zorluklar arz etmektedir.

Istanbul Bogaz1 deniz tasimacihigi agisindan olumsuz fiziki sartlar1 ve zaman zaman
emniyetli seyri engelleyen meteorolojik ve osinografik sartlarin ayni anda goriildii ¢cok dar bir
gecit, kritik bir bogazdir. Uzunlugu, orta hatta 17 mil olmasina ragmen bu mesafe Anadolu
Yakast kiyr kenar cizgisinde 19, Avrupa Yakasi1 kiyr kenar cizgisinde ise 30 mile kadar
yiikselmektedir. (Tokuslu, 2005). Istanbul Bogaz1 kuzey girisinde 0.5 knot olan akinti, giiney
cikisinda yaklagik 8 kat artarak 4 knot’a kadar ulagsmaktadir.Kazalarda etkili olan akint1 siddeti
rlizgarlarin etkisiyle ,7 knot’a kadar ¢ikabilmektedir. (ISO, 2001) Akint1 ve riizgarin etkisini , son
olarak 2005 yilinda yasanan “Kartal’dan yiikledigi 7 adet LPG tankerini Zeyport’a gotiiren DD1

adl1 cikarma gemisi tipindeki Ro-Ro gemisinin agir lodos denizlerinde batisi”nda goriiyoruz. *

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarda olusan batiklar da cevre giivenligi
bakimindan biiyiik problem olusturmaktadir.1991 yilinda 20.000 adet koyun tasiyan Rebunion 18
adli geminin bir bagka gemiyle Kanlica’da carpismasi sonucu batmasyla 6nemli bir dizi ¢evre
problemi meydana gelmis, batik koyunlar deniz dibinde ayrisarak bulunduklari1 deniz alaninda
oksijen oranimi diisiirerek bazi organizmalarda kitlesel Oliimlere yol a¢cmistir (IMO, 1999)
Istanbul Bogazi’nda hakim riizgarlar kuzey-kuzeydogu riizgarlart olup bu riizgarlar hem
gemilerin gegis giivenligini zorlastirmakta, hem olusan kirlilik problemlerinin yayiliminda
olumsuz rol almaktadirlar.Tanker kazalar1 sonucu denize karigsan petrol {iriinleri, deniz {izerinde

birka¢ santim kalinliginda bir film tabakasi olusturmakta, akint1 ve riizgar durumuna gore,dar

* Istikbal,C.,Birinci Simif Kriz Yonetimi,s.1.http://www.turkishpilots.org.tr/koseyazisi.asp?kategori no=20&id=172
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veya genis bir alana yayilmakta, sahil seridine vurdugu takdirde kalin bir katran tabakasi
olusturarak,0liimciil kirlenmelere yol agmaktadir.Kismen eriyerek dibe ¢okmeleri deniz canlilari
icin hayati tehlikeler olusturmakta, erimeyerek denizin yiizeyinde kalan ve film tabakasi
olusturan kisim ise, giines 1s181nin derinliklere inmesini engelleyerek fotosentez olayina imkan
tanimamakta ve suda erimig O,’ni silizerek solunum yapan canlilarin yok olmasina neden

olmaktadir (Aksu, 1998).

Istanbul Bogazi’nda ayni anda dort yonlii bir trafik olugsmaktadir.Bunlar Kuzey — Giliney
yada Giiney — Kuzey yonlerinde Bogaz’in tamamin1 kateden (ugraksiz-ugrakli) trafik ile dogu —
bat1 , bati —dogu yonlerinde karsidan karsiya olusan yerel trafiktir. Istanbul Bogazi’nda
gerceklesen gemi trafigi dikkate alindiginda 1938 de yillik 4500 olan gemi ge¢is sayisinin 1998
yilinda 50.000’e (Disisleri Bakanligi, 1999) 2005°te ise 55.000°e yiikseldigi goriilmektedir.
Cevre Giivenligi degerlendirmesi agisindan esas dnemli olan, biitiin bu rakamlar i¢inde taginan
tehlikenin niteligi 6zel ve gizil bir tehlike olmasinda odaklanmaktadir.Kuru yiik gemisinin
tagidig yiik ile niikleer madde ve atik ya da petrol ve tiirevlerini tasiyan maddelerin,LPG,LNG
yikli tankerlerin  Bogaz ekosistemi agisindan olusturduklart riskin ,¢ok farkli oldugu
degerlendirilmektedir.1998 yilinda tasinan tehlikeli madde metrik ton olarak ,68.573.523 iken
(tablo 2 ), 2003 yilinda 134.603.741 ton (KEGKI, 2004;2005),2004 yilinda 143.898.164 ton
(Tablo 3.)ve 2005 yilinda 143.567.196 ton (Tablo 5 ve Tablo 7) olarak gergeklesmistir.2005
yilinda nakledilen LPG/LNG yiikii 4.029.198 metric tondur ve bu bir 6nceki yilda , 2004 yilinda
LPG/LNG miktar1 2.174.521 ton’a oranla 9%385.29 artisla tasinmistir (KEGKI, 2004; 2005).
Sadece LPG ve LNG tasinimina ait bu rakamlar, riskin biiylikliigiinii herkesin anlamasina yetecek

aciklikta tehlikeyi ortaya koyan rakamlardir.

Bu riskler altinda patlama,yangin felaketleriyle olusacak kayiplari, biiyiikSOy

emisyonlarini tahmin etmek bile miimkiin degildir.
SO, emisyonlari, Ozel Duyarli Alan kriterleri icinde ¢ok dnemli bir anlam tasimaktadar.

Diinyada ulagim-ekonomi iligkisinin diiglim noktasinda olan Bogaz aym1 zamanda

Karadeniz ve Akdeniz osinografik cepheleri ve ekosistemleri arasinda genetik bir koprii bu
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alanlar i¢in de hayati 6nem tastyan bir bolgedir. Cografi konumu ,tasima maliyetlerinde sagladigi
avantaj , hizli ve ucuz ulasim saglamasi nedeniyle Istanbul Bogazi’'nda ekosistem hayat ve
saglik i¢in tehlikeli ve yliksek risk olusturan madde ytiklii tanker trafigi, deniz ortaminda yogun
gemi varligr dahi deniz memelileri i¢in stres kaynagi olmakta, ayrica tasinan tehlikeli yiikiin

nitelik ve niceligine paralel olarak risk ve ve felaket boyutu da artmaktadir.

Miktar olarak deniz tasimaciligi nedeniyle denize sizan en Onemli kirletici petroldiir.
Denize petrol sizmasinda birinci etken de tanker kazalar1 dir.Petrol sizmasmin kaynaklar1 (US
Academy of Sciences, 1990), gemicilik hareketleri ile 411.000 ton,kazalar ile 121.000
ton, Terminal ve Bunkerler ile 36.000 ton olarak siralanmaktadir. Boylece kazalar da dahil her yil
ortalama 600.000 ton petrol ve tiirevi maddenin denizlere sizdig1 anlagilmaktadir. Birim basina
bliyiik miktardaki kirletme ise dahacok deniz kazalari sonucunda olmaktadir.(Denizcilik
Miistesarlig1, 2000). Istanbul insani, eko sistemi ve dogal giizellikleri, uluslararas: gemi trafigi
nedeniyle biiyiik bir bedel 6demekte ve petrol tacirleri Bogaz’1 petrol boru hatt1 olarak, giivenlik
acisindan “mayin tarlasi “durumunda kullanmaktadirlar. Istanbul Bogazi'nda meydana gelen
kazalar daha cok catisma ve karaya oturma, bindirme seklinde gerceklesmektedir. ”Insan hata
paymnin en yogun oldugu kaza tipleri de catisma ve karaya oturmadir. Bu iki kaza tipi de
gemilerin seyirleri siirecinde meydana gelmekte oldugu diisliniildiigiinde,insan hata payinin en
yiiksek oldugu zaman,gemilerin seyir yaptigi zaman olarak ortaya ¢ikmaktadir.” (Denizcilik

Miistesarligi, 2000).

Cevre giivenliginin ,yasam hakkinin tiim haklarin {izerinde olan degeri ve ardinda kalan
her seyi biitiinledigi olgusunun ilk 6ncelik olarak degerlendirilmesi geregi ve Cevre Glivenligini

saglamada en dnemli unsurun” insan unsuru” oldugu ,6zellikle Istanbul Bogazi’nda gemiyi ve

denizi duyarak birikimlerini degerlendirebilen, iyi yetismis dikkatli kilavuz kaptanlarin gevre

giivenligini saglamakta en 6nemli unsurlar oldugu diisiiniilmektedir.
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5.5. Istanbul Bogazi’nda Cevre Giivenligi’nin Seyir Yardimcilar1 Acisindan

Degerlendirilmesi

Istanbul Bogazi’nda mevcut fenerler ve samandralarin yenilenerek, fenerlerin etraftaki
asirt aydmmlanma etkisiyle nominal goriinme mesafelerindeki diisiislerin dengelenmesi
saglanarak,gemi kaptani i¢in acik goriis kosullar1 olusturulmasinin seyir gilivenligi ilizerinde
onemli etkisi degerlendirilmektedir.”’Nominal menzili 8-9 mil olan fenerlerin ancak 1.0-1.9 mil
mesafeden goriilebilmesi (Akten, 2000) konusunun , goriisii etkilemesi nedeniyle birinci 6ncelik
tastyan ve bir an Once ¢oziimlenmesi gereken temel sorun oldugu disiiniilmektedir.Samandralar
standartlarina uygun bigimde,tepeligi ile basen arasinda olmas1 gereken ‘2 orani (Akten, 2000)
korunarak diizgiin bigimde yerlestirilmelidir.Karaya oturmalarda dnemli bir yer tutan fener veya
tehlikeyi isaret eden seyir yardimcilarinin giigsiiz 1s1klar1 yerine 11kl lateral samandralarla kritik
bolgelerin donatilmasinin kaza sonucu olusacak zararin tazmini konusunda iilkemizi ¢ok 6nemli

bir maddi kiilfetten koruyabilecegi degerlendirilmektedir.

5.6. Istanbul Bogazi’nda Kazalarin Degerlendirilmesi

Tiirkiye, Istanbul Bogazi’nda, can, mal, seyir ve Cevre Giivenligini saglamak iizere
COLREG 1972 ve Tirk Bogazlar1 Tiiziigii cergevesinde,Trafik Ayrim Diizeni (TAD)
olusturarak TUBRAP, VITMIS gibi uygulamalar ve teknik donanimlar tesis ederek, Deniz
Trafik kontrol Merkezleri ve Istasyonlarinda radar ve trafik ayrim diizeni rapor sistemi ile trafigi
kontrol etmek ve giivenligi saglamak tlizere duyarlilikla hareket etmekte, can ve mal kayiplarini
cevre kirliligini onlemek {iizere gerekli gayreti ve fedakarlig1 6teden beri gostermektedir. Istanbul
sehrinin de igersinde bulundugu Tiirk Bogazlar1 sisteminin sehrin i¢inden gegen gemilerin tehditi

altinda bulunmas1 dolayisiyla farkli bir konumu bulunmaktadir.

Yerel ve dogal engeller, Bogaz’in fiziki kapasitesi, yasanilan biiyiik kazalar sonucu olusan
cevre felaketleri, bliyiik ekolojik kayiplar, ekonomik kaynaklarimizin hasar gérmesi , Bogaz’dan
sinirsiz ve kontrolsiiz gegise uzun bir siiregten beri izin vermemekte, IMO Kaynaklar1 da Tiirk

Bogazlari’'ndaki Kirliligin ve ekolojik kayiplarin Uluslararast Deniz Tasimaciligindan
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kaynaklandigin1 bildirmektedir. (IMO, 1999) Denizcilik Miistesarliginin verilerine gére son 10
yilda Istanbul Bogazi’nda 350 deniz kazasi olmustur.Bu kazalarm %57’si ¢arpisma, % 22’si
karaya oturma, ve %21’i diger nedenlerle meydana gelmistir.Bu kazalardan ciddi sonuglar
doguranlarin sayis1 30’dur. (Sayistay, 2002). Bogaz’daki kazalara iligkin ilging bir bulgu,giineye
dogru seyreden gemilerin kuzeye gidenlere oranla daha ¢ok kazaya neden olmalaridir. (Otay ve

Ozkan, 2005).

Bu bulguda Karadeniz’den Marmara Denizi’ne dogru olan ylizey akintisinin etkisi ile

(akintrya kapilma) olarak dogal engellerin 6nemi degerlendirilmektedir.

“Istanbul Bogaz1 Risk Haritas1” ¢alismasini gerceklestiren Otay ve Ozkan, ”gecmis kazalarm
model bulgulartyla karsilastirildiginda, gelecegi, salt eski bilgilerde aramanin yaniltict
olabilecegini, Bogaz’da daha dnce Kornhauser ve Clark (1995) istatistiklerinde herhangi bir kaza
goziilkmezken, daha sonra 2002 yilinda Gotia isimli bir geminin Emirgan iskelesine bindirerek
Bogaz’da petrol kirlenmesine yol actigini vurgulamaktadir. (Otay ve Ozkan, 2005) Stephen
Kinzer’in The New York Times’da ¢ikan makalesi, Bogaz’daki trafik gergegine hakim dogal

engelleri iyi bir sekilde 6zetlemektedir;

o “Istanbul ,Tiirkiye-Sal1 giinii safaktan ©nce,Karadeniz’den esen riizgar,kalin bir sis
tabakasmi Istanbul Bogazi'na siiriikledi ve gorevlileri Bogaz’daki biitiin trafigi kapatmaya
mecbur etti.Ogleden sonra sis agilincaya kadar dev petrol tankerleri her iki ugcta siraya
girdiler.”(Kinzer, 1998). istanbul Bogazi’nda bugiine kadar son 50 yil icinde,500’e yakin deniz
kazasinda pek cok yasam kaybiyla (Incaz, 2000) beraber cevre felaketleriyle sonuglanan ¢ok
sayida kaza yasanmis,biiylik 6lcekte ¢evre kirliligi meydana gelmis ve dnemli ekolojik kayiplar

yasanmigtir.
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Tablo 19. istanbul Bogazi’nda Yasanan ve Biiyiikk Capta Cevre Problemi Olusturan Kazalar
(Akten,2004; Efes; 2006).

Tarih Gemi Adi ve Bayragi Kaza Mevki Kaza Tipi
14.12.1960 World Harmony (Yunan) Kanlica Catigma ve Yangin
Peter Zoranic(Yugoslav) 18000 ton petrol sizintist
15.09.1964 Norborn (Norveg)Zoranic enkazi Kanlica Catma ve petrol sizintisi
01.03.1966 Lutsk (USSR)- Kransky Oktiabr USSR) Kizkulesi Catigsma ve Yangin
1850 ton petrol sizintisi
15.11.1979 Independenta (Romanya) Haydarpasa Catisma ve Yangin
-Evriali (Yunan) 96500 ton petrol sizintist
09.11.1980 Nordic Faith (Ingiltere) Stavanda (Yunan) Catigma ve Yangin
29.10.1988 Blue star (Malta)Gaziantep (Tiirk) Ahirkap1 Catma Gaziantep: 1000 ton
Amonyak dokiildii
25.03.1990 Jambur (Irak) Sarryer Catigma: 2600 ton petrol sizintis1
—Da Tung Shan (Cin)
14.11.1991 Madonna Liliy (Filipin)- Raunion 18 Kanlica Catisma: 20.000 Canli hayvan boguldu
(Liibnan)
13.03.1994 Nassia (Filipin) Sariyer Catigma and Yangin:9000 ton petrol
--Shipbroker (Filipin) s1zintisi; 20
30.12.1999 Volganeft (Russian) Ahirkap1 Catigma: 1200 ton petrol sizintisi
07.10.2002 Gotia (Greek) Bebek Catisma and Catma: 22 ton petrol

sizintisl.

Osinografik ozellikleri, diinyanin diger denizlerinde gozlenen,diinyanin doniisiinden yani

koriolis giiciinden kaynaklanan akintilardan farkli akinti rejimleri, topografik olarak kivrimli

yapist,banklar,sigliklar adaciklar, diger bogazlardan ¢ok farkli cografi-fiziki temel 6zelligi olan

darligt ve sahil kesiminde yerlesik milyonlarca insanin hayati, Karadeniz ve Akdeniz

ekosistemleri arasindaki genetik koprii ,bariyer ve uyusum alani durumundaki ekostratejik

konumu,

gecmis ve potansiyel varhigi, Istanbul Bogazi'nin ¢ok riskli, ¢ok yogun, yiiksek

radyoaktiflerin, ham petrol ve tiirevlerinin, patlayici, yanict maddelerin siirekli rotasi olarak
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kalma durumuna dogal engeller teskil etmekte, korunmasi alaninda tiim insanliga Onemli
sorumluluklar yiiklemektedir. Bogaz’in korunmasinin, iilkemiz agisindan 6nemli oldugu gibi
Karadeniz kiyidasi iilkeler ve global diizeyde tiim diinya devletleri i¢in ulasim, ekonomi ve dogal

dengenin korunmasi bakimindan 6nemli oldugu degerlendirilmektedir.

Bugiine kadar Istanbul Bogazi’nda, Indipendenta kazasinda oldugu iizere 64.000 ton
petroliin  denize dokiilerek, 30.000 ton petroliin deniz ortaminda c¢ikan yanginda giinlerce
yanarak biiyiik yikimlara , ¢evre felaketlerine sebep oldugu pek ¢ok kaza yasanmistir. Bu biiylik
kazalardan, basta ekonomik kaynaklarinin zarar gérmesi ve siirekli yiiksek risk altinda yasama
nedeniyle basta {lilkemiz insan1 agir bedel 6demekte,deniz memelileri yunuslar bu stresten
etkilenmekte, global diizeyde ekosistem ¢ok biiylik zararlar gormektedir. Petrol kirliligi, denizel

ekosistemde tlim canlilar1 uzun siire etkileleyerek zararli olmaktadir.

Deniz iirlinleri besin zinciri i¢inde insana ulagmakta ve kanser yapici etkilere sebebiyet

vermektedir.

Bir ton petrol, deniz yiizeyinde 25 m’lik bir petrol értiisii olusturmakta ve 1 cm’ petrol
40.000 litre deniz suyundaki canlilarin yasamasi icin gerekli oksijeni tamamiyla yok

etmektedir *

6 Ekim 2002 tarihinde istanbul Bogazi Emirgan iskelesine ¢arpan GOTIA isimli gemiden
kaza sonrast 25 ton fuel oil denize dokiilmiistiir.Bu kaza sonrasi en yiiksek kirlilik miktart
Arnavutkdy’de 813.5 mg/l, Hali¢’te 7.3 mg/l ve Marmara Denizi Yenikapi’da 27.4 mg/l olarak
bulunmustur. Gotia kazasinda oOlgiilen kirlilik degerleri biiylik petrol kirliligi kazalar1 ile

karsilastirildiginda literatiirdeki en biiytik kirlilik oldugu tesbit edilmistir ( Tablo 20).

* Canpolat,R.,”Tankerler Bogazimizi Sikiyor’http://www.denizhaber.com.
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Tablo 20. Diinyada meydana gelmis biiyiik kazalar ve petrol kirliligi (Gliven v.d.,2004

;Efes,2006 ).
Exxon Valdez 1989 19330000t 6.24 pg/l
Amoca Cadiz 1978 221000t 100 pg/l
Braer 85000 t 5000 ppb
Independanta 1979 94000 t Bilinmiyor
Korfez Savast 1991 6800 t sizint1 161.6 mg/m?
Nassia 1994 20000 t 24.9 pg/l
Gotia 2002 25000t 813.5 mg/l

29 Aralik 1999 tarihinde 4365 ton petrol yiiklii Rus nehir gemisi Volganeft-248 Ambarlt
demir yerinde agir deniz sartlar1 ve geminin bakimsizlig1 nedeniyle ikiye bdliinmiis ve 1279 ton
petrol Marmara Denizine dokiilmiistiir.5 km’lik sahil kesimi kirlenmis,ayni zamanda Istanbul
sehrinin su rezervi olan lagoon ve 1slak alana kadar petrol ulagsmistir. Kaza sonrasi Florya
aciklarinda petrol kirliligi 14.05g/1-2178ug/1 olarak tesbit edilmistir.(Giivenv.d.;Efes, 2006 )Bu
kazanin ekolojik bilangosu; Codium Tomentosum,Cystoseria barbata,Cystoseira crinita ve ulva
lactuca deniz bitkileri,Astropecten...deniz yildizlari... Triglia lucerne gibi baliklar1 iceren

benthoslarin %90’ nmin dliimiidiir (Oztiirk, 2001;Efes, 2006).

Marmara Denizin’de 25 m.derinlikte 1970 yilinda ortalama 8 mg/l olan ¢oziinmiis O,
miktar1 4.5 mg/I’ye diismiistiir. Bu oran Kumkap1 ve Bostanci agiklarinda 3.5 mg/l inmektedir.
Oysa baliklarin yasamasi igin gerekli O, miktar1 4.5-5 mg/!l’dir. (Incaz, 2000). Istanbul
Bogazi’ndan gegen ham petrol tankerleri {izerinde yapilan bir risk degerlendirme calismasina
gore; Istanbul Bogazi’nda meydana gelebilecek bir kaza felaket kategorisi icinde yer almakta
olup Bogaz’in giiney kesimlerinde olusacak bu tiir bir kaza riskinin, dogal sebeplerden meydana
gelebilecek oliim riskinden 5 kat, dogal afetlerle karsilastirildiginda ise 43 kat daha fazla olacagi
belirtilmektedir.(Bremen Institute of Shipping Ekonomics and Logistics 2000).

98



Bogaz ekosisteminde uluslararast tasinan tehlikeli maddeler, niikleer maddeler,
radyasyon; gen yapisinin bozulmasia petrol kirliligi; fotosentezin azalmasina, deniz kuslarinin
ve yiizeyde yasayan planktonik organizmalarin oliimlerine yol agmaktadir (Kazanci ve
dig.1995). (TUBITAK, 2002). Petrol tasiyan bir tankerin niikleer atik tasiyan bir gemi ile
carpismast durumunda Bogazlar ve &zellikle de Istanbul’a verecegi can ve mal kaybimnin
boyutlarinin boyutlar1 ve ¢evrede olusturacag: kalici zararlar oldukga fazladir * Petrol tiirevi ve
tarim ilact atiklari, deniz canlilariin yumurtalarinilarvalarini ve geng bireylerini daha fazla
etkilemektedir.Bu yiizden canlilarin yasamlarini  siirdiirmeleri tehlikeye girmektedir.
Yengeg,istakoz ve karides gibi kabuklular ve bazi dentik organizmalar, 6zellikle zemine gomiili
olarak yasamlarini siirdiiren tiirler, petrol kirlenmesine karsi en duyarli olanlaridir. Genellikle
tirlerin ¢esitliligi azaldik¢a gemilerin balast sulariyla tasinan firsat¢i tiirler,iireyebilecekleri
uygun bir ortami kolaylikla bulabilmektedirler. (Denizcilik Miistesarligi, 2000). Tanker
kazalarinda petroliin denize dokiilmesine iliskin yapilan bir regrasyon analiz ¢alismasi sonucuna
gore gemi kazasi neticesinde kuvvetli riizgar durumunda daha fazla suda petrol kirliligi oldugu

tespit edilmistir (Suveren, 1993).

e Istanbul Bogazi’'nda su alis verisi, Karadeniz iist akintis1 ve Akdeniz sularim1 Ege ve
Marmara Denizi’nden Karadeniz’e tasiyan dip akintistyla gergeklesmektedir. Son 30 yildir
yildir Marmara Denizinde acgik¢a gozle goriinebilen , ekonomimizde ve deniz iiriinleri
endiistrisinde biiyiik kayiplarin yasandig bir slire¢ yaganmaktadir. Bu kokli degisimleri iki
gruba ayirmak miimkiin olabilir (SBT, 2002).

1. 1975 lere kadar Marmara Denizi su {irlinleri endiistrisinde dnemli rol oyniyan balik
tirlerinin sayis1 127 kadarken,halen bu sayr 4-5’¢ kadar diigmiis, 1989 senesinden itibaren
Marmara Denizi su irlinleri (balik) iiretiminde yalnizca istavrit %80’in iizerinde bir paya
ulagmistir.Marmara’nin tiim Tirkiye su iriinleri liretimindeki katkis1 da %22 ¢ lerden %6 ‘lara

kadar diismiistiir.

* {stikbal,C.,”Niikleer Atik Tastyan gemiler Bogaz’dan Gegebilir mi?”
http://www.turkishpilots.org.tr/koseyazisi.asp?kategori_no=20&id=128,1-2
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2. Marmara ekosisteminde asirlar boyunca dengeli bir sekilde bulunan Noktilica miliaris
(Yakamoz),Nitzschia,Pleurobrachia,Beroe,Aurellia(denizanasi)gibi  planktonik canlilar veya
Gracillaria, Cystoceria, Codium gibi algler, Trachurus, trachurus (Istavrit) Mullus surmuletus
(Tekir)gibi balik tlirlerinin 1975’lerden bu yana, denizin rengini degistirecek, balik¢ilik
ekonomimizi sarsacak sekilde ve ayni zamanda da diger tiirlerin zararina olacak boyutlarda
kiitlesel ¢ogalmalari,/azalmalari,bu iki grup etki ve tepkinin karakteristik 6zellikleridir. (SBT,

2002).

Gemilerden kaynaklanan sintine,balast desarjlar1 ve gemi kazalari1 nedeniyle meydana
gelen petrol kirliligi ,gemi kaynakl kirleticilerin en tehlikelilerinden olup ekosistemde etkileri

yillarca ortadan kaldirilamayan kayiplara neden olmaktadir.

Bogazlar sisteminin kirlenmesinde, ¢ozlinmiis veya dispersiyon halindeki petrol Hidro
karbonlarinin  yogunlugundaki artis dnemli rol oynamaktadir. Ozellikle, gemi trafiginin belirgin
bir sekilde artmaya basladigi ‘70’li senelerin basindan beri, petrol hidrokarbonlarinin kirletici
etkisi, hizla devam etmistir.Petrol hidrokarbonlari,gittik¢e artan deniz trafiginde onemli yer

tutmaktadir (SBT, 2002).

Denizlere kaza sonucu dokiilen petrol ve petrol iirlinleri,ham petrol, propan ve benzen
gibi ¢ok ucgucu olan hidro karbonlar ile daha karmasik yapidaki agir bitiimen,asfalt,vaks,gibi
cesitli  hidrokarbonlardir. Denizlere kaza sonucu bulasan bu iirlinlerden bir kismi (kerosen
gibi),kolayca buharlasarak ortamdan uzaklasirken ham petrol gibi daha kalict olan deniz
ortaminda uzun siire kalabilmekte,daha yavas yayilmakta ve bunlar ¢ogu kez temizleme islemiyle
ortamdan uzaklastirilabilmektedir. Petroliin yogunluk, vizkozite ve akma noktasi gibi 6zellikleri,
bu olaylarda 6nemli fiziksel parametreleri olusturmaktadir.Bir petrol dokiintiisiiniin su yilizeyinde
yayilmasi ani bir olay olmayip, meteorolojik kosullara,dokiilen petroliin miktarina, petroliin su
yiizeyinde kalmasina veya kiyiya tasinmasina baghdir.Atmosferik kosullarda petroliin
yipranmasi, 8 temel sliregde gergeklesmektedir. Deniz yiizeyinde Yayilma, Dagilma,
Buharlasma, Emiilsiyon olusumu, Coziinme, Oksidasyon, Sedimantasyon/Dibe
¢okelme,Biyolojik Bozunma...Denizde petrol dokiintiileri ve bunlarin neden oldugu kirlilik

kiyilarin kullaniminda ve deniz kaynaklarinin ekonomik degerlendirilmesinde olumsuz etki
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yaratmaktadir. Cogu kez petrol dokiintiisii, kisa siireli de olsa,kimyasal kompozisyonu ve toksik
etkisi nedeniyle biyo ¢esitliligi ve biyolojik hassasiyeti olumsuz etkilemektedir.Ornegin 1 ppm
petrol atig1 iceren deniz suyunda, fitoplankton organizmalar 5 giin iginde,15 ppm petrol atig1
iceren sularda zooplanktonlar ise 1 glinde 6lmektedir. Karadeniz’de hamsinin azalmasinin en
biiyiik nedenlerinden biri de petrol kirliligidir. (TUBITAK, 2001). Deniz ortaminda ¢ok yaygin
olan petrol kirlenmesi ve bunun sonucu ortaya c¢ikan bilesikler,ekosistem i¢indeki tiim

organizmalar1 az veya c¢ok etkilemektedir (Yonsel, 2006).

Deniz kazasi,bir ya da birden ¢ok geminin giivenli seyir yapmasini saglayan ogeleri
olumsuz etkiliyen kosullar altinda,birbirlerine,baska yiizer nesneye,ya da karadaki bir nesneye
carpmasi,karaya oturmasi,alabora olmasi,su almasi,batmasi,yanmasi ya da benzeri olaylara ve

sonug olarak cana ,mala, cevreye zarar verici olgulara denir. (Incaz ve dig., 2000)

Ya da “deniz kazasi”nin kisaca, “deniz aracinin deniz ortaminda iken; can,mal,seyir ,
Cevre Giivenligine zarar verecek/gorecek bigcimde giivenli olan rotasindan ayrilis1 ” seklinde

tanimlanabilecegi degerlendirilmektedir.

Ulkemizi gevreleyen denizlerin ,ana kiitle olan okyanuslara oranla ¢ok kiiciik olmasi, ve
kisith madde alis verisinin bulunmasi bu su kiitlelerinde kirlenmenin biiyiik 6lgiide birikim
yapmasina neden olmaktadir. (Yonsel, 2006) Istanbul Bogazi’nda su yenilenmesi,Karadeniz ve
Marmara Denizi aracilif ile gerceklesmekte, Karadeniz ile Marmara Denizi arasindaki baglanti,
yatay diizlemde Istanbul Bogazi, dikey diizlemde ise, Bogaz’in her iki ucunda 36 ve 56
m.derinlikte yeralan esiklerle biiylik ¢apta kisitlanmaktadir. Marmara Denizi gibi hacimce kiiglik
ve acik denizlerden yatay ve dikey engellerle yalitlanmis bir denizde kisitlanmis madde alis verisi
sonucu, kirlenmenin biiyilk bir hizla gelismesi dogaldir. Yatay ve diisey dogrultudaki bu
kisitlamalar, havzalar arasindaki su alis verisini, genis c¢apta etkilediginden, bu havzalara
birakilan atiklarin seyreltilmesi ve havzadan uzaklastirilmasi olanaklar1 da genis ¢apta kisitlanmis
olmaktadir. Bu kisitlamalarin etkisiyle su kiitleleri arasindaki diisey karigim belirli bir derinlikten
sonra durmaktadir. Bu durum,kirleticinin biiyiik bir boliimiiniin,belirli tabakalarda kalmasina ve
yogunluklarinin goreceli olarak artmasina neden olmaktadir. 1950’lerden itibaren hizla ilerleyen

kirlenme ve bunun sonucunda ekosistemde genis c¢apli dogal denge bozukluklari
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goriilmektedir.(SBT, 2002). 1991 yilinda Rabunion - 18 adli bir geminin bir baska gemiyle
carpigsmasi sonucu olusan kazada, geminin ¢arpismadan sonra batmasiyla tasidigi 20.000 adet
canli koyun , deniz dibinde ayrisarak O, azalmasina,eksikligine sebep olmustur.Oksijen eksikligi

nedeniyle bazi organizmalarda toplu 6liimler goriilmiistiir. (IMO, 1999)

1999 yilinda Istanbul Bogaz1 cikisinda karaya oturarak ikiye boliinen Volganeft-248
Rusya bandirali gemiden bin ton fuel oil denize akarak, ekolojik acidan ¢ok biiyiik bir yikima
sebep olmus, kiyida yasayan canlilarda toplu oliimler goriilmiistiir . Dil ve pisi baliklariyavrulari,
karides ve karabataklar tahribatta telef olmuslardir. Denizel ekosistemin tekrar eski sartlarina
donebilmesi i¢in 40 yil gibi uzun bir yenilenme siiresine ihtiyag goriilmektedir.Temizleme

islemleri i¢in , su ana kadar 10 milyon ABD dolar1 harcanmistir. (Altuntas, 2003).

Giliniimiizde deniz trafiginde gemi kazalarindan kaynaklanan petrol , tehlikeli madde
kirliligi, Evrensel Diizeyde biitiin ekosistemi etkileyen biiyiik bir problem durumundadir.

Kirleticiler de yapilarina bagli olarak,bulunduklar1 deniz ortamlarinda,farkli kirliliklere
sebep olmakta ve tiim  ekosistemi, denizde yasamakta olan canlilar1 da farkli sekilde
etkilemektedirler.Baz1 kirleticiler, denizde yasayan canlilar iizerinde oldiiriicii etki yaparken
digerleri, belli bir grubu etkilemekte ve canlilarin bdlgeyi terk etmesine sebep olmaktadir. Bazi
kirleticiler ise biyolojik varligin gelisimini ve ¢ogalmasim1 Onler bi¢imde fizyolojik etki

yapmaktadir (TUBITAK, 2001).

Kapsaml1 bir Deniz Kirliligi tanim1,1970 yilinda Birlesmis Milletler Orgiitiiniin Cevre
Kirliligi Toplantisinda yapilmstir; (incaz ve dig., 2000).

“ Haligleri de icersine alan deniz ortamina ve biyolojik kaynaklara zarar verecek,insan
saglig1 iizerinde tehlike yaratacak,su iirtinleri liretimini de i¢eren,denizden ekonomik yararlanma
olanaklarim kisitlayacak ve denizin dinlence amaci ile kullanilmasini suyun kalitesini bozarak
engelleyecek sekilde,insanoglu tarafindan dogrudan dogruya,ya da dolayli olarak,madde ya da
enerji birakilmasi olayidir.” Bir diger 6nemli” deniz kirliligi “tanimi da 2872 sayili Cevre

Yasasina dayali olarak c¢ikarilan Su Kirliligi Kontrolii Yonetmeligi’nde yapilmis olan “su
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kirliligi”tanimindan ~ uyarlanarak ~ yapilmis  olamidir. (SU KIRLILIGI KONTROLU
YONETMELIGI, 1988)

”Deniz Kirliligi, deniz kaynagimin kimyasal, fiziksel, bakteriyolojik, radyoaktif ve
ekolojik ozelliklerin olumsuz yonde degismesi bigiminde gozlenen ve dogrudan ya da dolayl
biyolojik kaynaklarda ,insan sagliginda ,balikcilikta ,deniz suyu kalitesinde ve deniz suyunun
diger amaglarla kullanilmasinda engelleyici bozulmalar yaratacak madde ya da enerji atiklarinin

bosaltilmasidir.”

06.11.1998 Tarih ve 23515 Sayili Resmi Gazatede yayimlanarak yiiriirliige girenTiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni adli Tiiziik’te 4 ayrt maddede (1.,15.,25. ve 27.) aniliyor
olmasina ragmen,tanimi yapilmamis olan ve “tiiziiglin O6nemli bir eksikligi” olarak nitelenen
(ISO, 2001) “Cevre Giivenligi’nin tanimi,” Ekosistemdeki biitiin degerlerin ,tim kirletici
etkilerden korunmasinin 6nemini ifade eden, biitlinligiin ve bagimliligin korunmasinin énemi

dikkate alinmak suretiyle;

2

insan dahil,canli ve cansiz tiim degerlerin ve kaynaklarinin gegmisten gelecege
aktarilmak {izere, orijinal doku ve biitiinliikleri ig¢inde , siliiet biitlinliigiiniin olusturdugu siner;ji de

gozetilerek gecici ya da da siirekli zarar gormesine karsi olabilecek tiim dnlemler”
olarak ifade edilmesinin uygun olabilecegi degerlendirilmektedir.

IMO MSC 71nci oturum / INF 11 belgelerine gore; (Preparation of a new Report covering
all aspects of sefety and enviromental protection,including the review of the IMO Rules and

Recomendations on Navigation through the Strait of Istanbul 18.03.1999)

“Tilirk Bogazlari’ndaki kirlilik, uluslararast gemi trafigi ve bitisik oldugu, denizlerle ¢ok
yakindan ilgili olup, Bogazlar, Karadeniz ve Akdeniz Kara ve Deniz biyo cesitliliginin

korunmasinda hayati rol oynamaktadir. (IMO 1999).

Istanbul Bogazi, diinyanin en dar “su yolu” olmasma karsilik, trafik yogunlugu
bakimindan, Panama Kanali’nin 4, Stiveys Kanali’nin 3 kati trafik baskisi altinda bulunmaktadir.

(Altuntas, 2003). Yilda ortalama 55.000 geminin gectigi Denizcilik Miistesarlig1 verilerine gore;
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son 10 yilda Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalarin %57 si garpisma,%22 si karaya
oturma, %?21’1 diger nedenlerle olmaktadir.Bogaz’lardan gegen her 2.653 gemide bir kaza
olasihgmnimn oldugu hesaplanmaktadir. Bir baska veri kaynag Istanbul Bogazi’'nda meydana
gelen kazalarin,% 57’sinin c¢arpisma, %30’unun karaya oturama ve bindirme,%8’inin yangin,
%35’inin diger sebeplerle olustugunu bildirmektedir.(Sayistay, 2002) Carpigsma tiirii kazada
kilavuz kaptanin sag duyu ve dnceki birikimlerinin 1s181inda aktif ve kritik degisimlere eszamanli
miidahele ile 6nemli bir giivenlik unsuru olabilecegi degerlendirilmektedir.Deniz ortamina sizan
petroliin tehlikesinin yliksek ve ve uzaklastirilmasi i¢in etkin yontemlerin bulunmayisi nedeniyle
kazalarin &nlenmesi 6nem kazanmaktadir. 1996’da Giineybat1 Ingiltere’de Sea Empress
kazasinda tankerin deniz dibi kayaliklarina c¢arparak kaplama saclarinin  yirtilmasi
nedeniyle,72.000 ton ham petroliin yavas yavas denize sizmasiyla olusan kazada,ham petrol
alev almamis oldugu halde Avrupa’nin en denizci tlkeleri, 72.000 ton petroliin sadece 3.500
tonunu temizleyebilmisler ve “Bu olay oluncaya kadar tek bir kazanin bdyle biiyiik bir felakete
yol agabilecegini aklimiza getirmiyorduk”diyerek etkileri 30 yil siiren ¢evre felaketini hayretle

karsiladiklarini ifade etmislerdir.

e Biitlin yapilanlar ve yapilacaklar (VTS Sistemi dahil) emniyet tedbirlerini arttirarak riski
azaltmayr amaclamaktadir. Riski ortadan kaldirma imkani yoktur. Her seye ragmen Tiirk
bogazlar ekosistemi Uluslararast Deniz trafigi nedeniyle 6nemli kayiplar vermekte, iilkemiz

kaynaklar1 biiyiik zararlara ugramaktadir.

e Bogazlarin sabit ve seyre engel fiziki yapisi ile olumsuz meteorolojik ve osinografik
sartlarda,giderek daha ¢ok gemi ve daha tehlikeli ylik gegirilmesi baskist sorunun temelini

olusturmaktadir.

e Bogaz yolunu kullanan yabanci iilkeler ve denizcilik kuruluslari, Montré Sézlesmesinin 11
maddesine dayanarak ‘mutlak bir serbest gecis’ haklari oldugu iddiasindadir. Serbest gegisin
‘zararsiz ve emniyetli’ gegisten ayri diisiiniilemeyecegi, Montré Sozlesmesinin belirtilen
maddelerinin  IMO konvansiyonlar1 ile  (SOLAS, MARPOL, STWC, COLREG vs.) ile

celisemez oldugu degerlendirilmektedir.
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e Bogazlar’da, can,mal ve seyir giivenligini saglamak amaciyla teknik gerekgelerle yapilan
her diizenlemeye diger {iilkeler siyasi gerekgelerle ve Montrd Sozlesmesi Il.maddesini,
anlasmanin giris kisminda belirtilen amacindan soyutlayip ayirarak, anlam kaydirmalariyla
karsi ¢ikmaktadirlar. Bu karst cikiglarin hakli  olmadigi geg¢miste bogazlarda yasanan

kazalardan ,bliyiik ¢evre felaketlerinden anlagilmaktadir.

e Baku — Ceyhan Petrol Boru Hatt1 ile Bogazlardaki giivenlik saglanmasi planlamalarinin ayri
konular olarak  degerlendirilmesi disiiniilmektedir. Bogazlar’daki can gilivenligini,seyir
giivenligini saglamak {izere alinacak tedbirler ve uygulamalarin, Baku - Ceyhan Boru Hatt1 ile
baglasik olarak diisiiniilemeyecegi ortadadir.Tiirkiye’nin ,halkinin can  gilivenligini
saglamaktaki kararli tutumu,ayni zamanda seyir giivenliginin de saglanmasini kapsadigi ve
bunun yeterli agiklikta anlatilmasi i¢in somut verilerin, kararli tutumlarin ortaya konmasinin

gelinen noktada ¢ok dnem kazandig: diistiniilmektedir

e Tiirkiye ‘nin Bogazlarla ilgili atmasi gereken O6nemli adimlar vardir. Bir yandan, yakin
gelecek’te karsilagilmasi neredeyse kesin olan yogun deniz trafigini (tanker dahil) glindemine
alarak yeni politikalar belirlemeli, diger yanda idari anlamda yeni bir orgiitlenmeye giderek
Bogaz’da yetki karmasasina son verecek radikal ¢oziimlerle olasi bir tanker kazasi icinde
aktif olarak yer almak {izere Tiirk Silahli Kuvvetleri’nin desteginin devreye sokularak
olustulacak senaryolar i¢in 6nemli araclar1 zamaninda degerlendirmenin ¢ok yararl olacagi

diistiniilmektedir.

Avrupa Birligi,(AB) ,ABD. ve MOU’da deniz ¢evresinin kirlenmesinin dnlenmesine dair
alman siki1 gilivenlik oOnlemleri bu anlamda Ornek alinmast gereken adimlar olarak
degerlendirilmektedir. M/T PRESTIGE kazasindan sonra Kopenhang’da toplanan Avrupa Birligi
( AB) ,iiye iilke liderleri,AB sularinda acilen 6nlemler alinmasini istemis ve Komisyona da bu
konuda tam yetki vermisti .AB Parlementosunun onayindan sonra yiiriirliige girmesi istenen
Onerilere gore; “Denizi bilerek veya kazaen kirletenkirletmeye neden olan gemi
kaptani,subaylari,tayfasi,acentasi,sahibi,kiralayicis1 ve sigorta kurulusu”hapis” dahil ¢ok sert
cezalara carptirilacaktir.Sigorta sirketleri bu maddeyi sigorta kapsamina alamayacak yani kisi ve

kuruluslar,kendilerini bu kurallarin getirdigi cezalara karsi sigorta ettiremeyecekler” (Deniz
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Ticareti, 2003). AB Komisyon Bagkan Yardimcist ve Ulastirma ve Enerjiden sorumlu
Komisyoner Bn.Loyola de Palaccio” kazaen de olsa ,deniz kirlendigi takdirde hapis de dahil b1
kuralin uygulanmasini istemektedir. Sadece gemi degil,gemiden bosaltilan yiikler de deniz
kirliligine neden olduklar takdirde,yine bu kural gecerli olacak”.AB Komisyonu As Baskani
Bn.Loyola de Palaccio , IMO Bagkani1 Sn. William O’Neil ile 4 Mart 2003 giinii Briiksel’de bir
araya gelerek yaptiklar1 toplantidan sonra yayinlanan basin biilteninde ;denizciligin diinya
standartlarina uygun bir sekilde yiiriitiilmesi i¢gin AB’nin ciddiyetle ¢alistigi,gerekli 6nlemler
aldigi,uygulamalara bagladigi, dolayisiyla da  Onemli bir gorev  ve sorumluluk aldigi
vurgulandi.Palacio,tek cidarli tankerlerin seferden men edilmesi ve ham petroliin tek cidarl
tankerlerle tasinmasi yasaginin derhal yliriirliige girecegini acikladi. Mr.William O’Neil, AB
onerileri IMO’ya geldiginde miimkiin olan siir’atle ele alinacagini ve yine yliriirliige bir an evvel
girmesi i¢in gereken ilginin gosterilecegini vurguladi.Ayrica taraflar,diinya denizlerindeki “cok
hassas bolgelerin “bir an evvel tespiti ve bu bolgelerde alinacak dnlemler {lizerinde durulacagi

konusunda hemfikir olduklarini agikladilar. ”(Deniz Ticareti, 2003)

Uluslararas1 tanker trafiginin olusturdugu risk,deniz,hava ve kara ekosistemlerindeki
dengeyi global olgekte tehdit etmektedir.Bogaz’in giivenligini tehlikeye sokan 6nemli etkenler
,basta asir1 trafik yogunlugu olmak iizere, insan unsuru , deneyimsiz kaptanlar ,yanlis tercihler
ucuz ve standartalt gemiler olmak {izere , niikleer atiklar, yiiksek radyoaktifler, LPG/ LNG gibi
patlayict yanici zararli yiiklerin miktarlarinda  ve boylart 200 m’den kiigiik gemilerin
sayilarindaki artis olarak standartalti tasimacilik oldugu degerlendirilmektedir.Bogaz’in dogal

sartlarinin redettigi asir1 yogunluk en 6nemli kaza nedenleri arasinda degerlendirilmektedir.

Gemilerden kaynaklanan kirlilik unsurlar1 arasinda g¢evre giivenligini tehdit eden tank
yikama ve balast sularit ABD’de Exxon Valdez kazasindan sonra baslica kirlilik yapict unsurlar
arasinda sayilmaktadir. (Denizcilik Miistesarligi, 2000) Arinma kapasitesi diisiik ve yerlesim
bolgelerinin arasindaki bu dar , farkli akint1 rejimleri ve kuvvetli riizgarlarin etkisindeki su yolu,
147 m> m.’den biiyiik ve bogaz gecisinde en az 12 kez rota degistirmek zorunda kalan gemiler
icin fiziksel olarak da engeller icermektedir.Tezin onceki boliimlerinde sunuldugu iizere 200.m

boyundaki tanker trafigi artis1 dikkat cekmektedir.
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Istanbul Bogazi,keskin donemegleri ile topografik yapisi,birbirine zit yonlii yiizey ve dip
akintilari,yerel orkoz akintilar1 ve olusan anaforlar ile osinografik 6zelligi,seyri kolayca etkileyen
degisken iklimsel kosullari,temel cografi-fiziki 6zelligi darlig1 sahilinin yogun yerlesim yeri
olmas1 nedeni ile tanker trafiginin etkisi altina aldig1 bolgede ekosisteminin,dogal giizelliginin
uluslar arasi tanker trafiginden en ¢ok zarara ugradigi, diinyada petrol ve zararli madde
tasiniminin yapildigi en dar, en riskli su ve yoludur. Kuzey-giiney yoniinde ya da zit yonde
bogaz’1 gecen gemiler,bu dar ve yiiksek riskli su yolunda,topografik ve keskin donemegler
nedeniyle,12 kez yon degistirmek durumundadirlar.Yiiksek tonajli , manevra yetenekleri diistik ,
tehlike niteligi gittikge artmakta olan yiikleriyle agir trafik,sebep oldugu biiyiik 6l¢ekteki
kazalarla bu kritik habitat,genetik koprii ve UNESCO Evrensel Kalit bolgesinde,deniz,kara ve
hava ekosistemlerinde ,denizalti kaynaklarinda etkileri yillarca kaldirilamayacak ¢ok Onemli
kayiplara sebep olmaktadir.Bogaz’in dogal kosullari, bu yogun ve tehlikeli trafige karsidir.
Istanbul Bogazi’nin sorunu can,mal ve ¢evre giivenligidir .Istanbul Bogazi’nda ekolojik kayplar,
uluslar arasi tanker trafiginden kaynaklanmakta ve IMO kaynaklar1 bu zararlar1 agik¢a deklare

etmektedir.

Doga kosullarindaki ani degisimlerin akinti, riizgar, sisin , kontrol edilemeyen etkisini ,
Istanbul Bogaz1 ekosistemindeki kayiplari ,cevresel problemlerin global boyutlara tasmnmasinin
kacinilmaz oldugunu Uluslararas1 kamuoyunda ,fark ettirmede yardimci olacak her ara¢ 6nemli

bir adim olarak degerlendirilmektedir.

Gemi otomasyonunda ve elektronik kontroliinde meydana gelen teknolojik gelismelere
ragmen gemilerin giivenli kullanimi hala insan faktoriine biiylik Olciide baglidir.Bu nedenle
denizcilik endiistrisi glinlimiizde kazalar1 en aza indirebilmek i¢in insan faktoriinii giiclendirme
yolunu se¢mistir (Denizcik Miistesarligi, 2000). Bu alanda “6z kiiltiiriimiize” bagli kalmanin
onemi degerlendirilmektedir.Bu zor ve kritik gecitte,dogal kosullara bagli olarak gelisen ve
engellenemeyen degisken akinti,riizgar, sis ,yagis etkisi ve biitiin bunlara ragmen bu yogun ve
zor yolu kilavuz kaptan almaksizin gegmeye calisan eksik ,arizali yiiksek tonajli, manevra
yetenekleri diisiik teknik olarak  yetersiz gemiler” en Onemli kaza nedenleri arasinda

degerlendirilmektedir. Avustralya Hiikiimeti, Torres Bogazi’nin bir bdliimiinii de icine alan
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mercan kayaliklarinin korunmasi icin IMO’ya bagvurarak, belirli tonajin iizerindeki gemi
gecisinin yasaklanmasi isteminde bulunmustur.Gemilerin teknik yetersizlikleri, Liman Devleti
kontrolleri kapsaminda ¢dziimlenmesi gereken ¢ok onemli problemlerdir.AB {ilkelerinden ariza

yapma riski yliksek yasli gemileri dislanmasi karari, ornek alinabilecek Onemli bir kaza

nedeninin altin1 ¢gizmektedir.

2004 ve 2005 yillarinda yasanan kazalar tablo 21 ‘de yer almaktadir. (KEGKI 2004,2005)
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Tablo 21. Istanbul Bogazi’'nda 2004-2005 Yillarinda Yasanan Kazalar (KEGKT)

Kaza Tarihi | Kaza Tipi Gemi Ad1 Kaza Mevki Aciklama
10.01.04 Karaya Oturma | Marilla (Liberya) Ahirkap1 Siglik Samandirast ile Sarayburnu bordasinda kilavuz kaptan ayrildiktan sonra hatali manevra
Sarayburnu sahili arasi nedeniyle karaya oturmustur.
11.02.04 Karaya Oturma | Roenbek Yenikdy Onleri Gemi YenikOy doniisiinde hatali manevra nedeniyle karaya oturmustur.
(Atigua&Bardua)
12.02.04 Karaya Oturma | Strontsiy (Rus) Tiirkeli demiryeri aslan burnu Gemi Tiirkeli demir yerinde demir tarayarak karaya oturmustur.
13.02.04 Karaya Oturma | Lujin 1 kuzey kore | Tiirkeli demiryeri dalyan burnu | Gemi Tiirkeli demir yerinde demir tarayarak karaya oturmustur.
13.03.04 Batma Hera Kambogya Istanbul bogazi kuzey girisi 7 | Gemi zor durumda oldugunu bildirerck Rémorkdr talep etmistir.Rdmorkér
deniz mili ag181 talebinden 4 dakika sonra kétii hava ve deniz kosullar1 nedeniyle batmustir.
29.04.04 Karaya Oturma | Mario Biiyiik Liman Onleri Gemi makine arizasi nedeniyle demirlemek isterken bilyiik liman 6niinde
karaya oturmustur.
24.06.04 Kayara Oturma | Tuline Arnavutluk Yenikdy onleri Gemi Yenikdy doniisiinde kuvvetli akint1 nedeniyle karaya oturmusgtur.
21.04.04 Catma Samur 14 Rus Bebek Yolu Gemi hatali manevra nedeniyle bebek koyunda balik¢i teknelerine ve yatlara
carpmuistir.
03.12.04 Catma Arados It Kandilli Burnu Gemi hatali manevra nedeniyle kandilli burnunda sahile carpmustir.
11.12.04 Catisma Chem Prins Haydarpasa mendiregi ile | Giineyden bogaz ¢ikisi yapan Chem Prins isimli gemi ile bogaz girisi
Sarayburnu arasi yapacak olan zang za san chong nyon ho isimli gemi, gemi trafik hizmetleri
tarafindan yapilan tiim uyarilara ragmen ¢atigmuglardir
20.12.04 Karaya Oturma | Kamlesh Ahirkap1 demir yeri ¢5 bolgesi Gemi trafik hizmetleri tarafindan vhf ile yapilan tiim uyarilari dinlemeyerek
ahirkap1 demir yerinde c5 demir bolgesinde karaya oturmustur.
10.03.05 Karaya Oturma | Bruno Slomon Ahirkap demir yeri ¢5 bolgesi Gemi trafik hizmetleri tarafindan yapilan tiim uyarilart ragmen ¢35 bolgesi
kuzey ucunda karaya oturmustur.
12.03.05 Karaya Oturma | Zim novoroskiy Haydarpasa mendiregi kuzey | Haydarpasa limanindan kalktiktan sonra klavuz kaptanm gemiden
ucu ayrilmasini miitakip karaya oturdu.
22.03.05 Catma Fanuna Mehmetgik burnu Vanikdy onlerinde makine arizas1 yapmig ve Mehmetgik burnuna carpmistir.
10.05.05 Catma Ivan nazarov Rumeli hisari Serdiirmenin diimen kumandasini yanlis anlamasi nedeni ile Rumeli
Hisarina ¢arpmugtir.
17.05.05 Catma Auro Kandilli Diimen arizasi nedeniyle Kandillide yaliya ¢arpmustir.
20.06.05 Karaya Oturma | Arnitraje Umuryeri Gemiye yapilan tiim uyarilara ragmen Umuryeri’nde karaya oturmusgtur.
16.08.05 Karaya Oturma | Turanlar 2 Anadolu Kavagi Diimen arizasi nedeniyle Anadolu Kavagi yakinindaki Askeri iskeleye
carpmistir.
18.11.05 Karaya Oturma | Avior Umuryeri Gemi trafik hizmetleri tarafindan yapilan tim uyarilara ragmen
umuryeri’nde karaya oturmustur.
16.12.05 Karaya Oturma | Nader II (Kuzey | Umuryeri Gemi trafik hizmetleri tarafindan yapilan tiim uyarilara ragmen
Kore) umuryeri’nde karaya oturmustur.
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2003 yili sonunda VTS’in devreye girisinden sonraki donemde meydana gelen kazalarda,
makine arizasi, diimen arizasi, hatali manevra, gemi trafik hizmetleri tarafindan yapilan uyarilari
degerlendirmemek ve kilavuz kaptanin gemiden ayrilisindan sonra meydana gelen kaza nedenleri

dikkat cekmektedir.

I[stanbul Bogazi’'nda bu donemden  sonra kaza sayisinda, &nemli bir azalma
goriilmektedir. Bununla beraber,ekosistemi Karadeniz ve Akdeniz ekosistemleri arasinda
koruyucu ve merkezi bir rol oynayan bu hassas alanda ,kazanin sayisindan c¢ok, tek bir kazayla
bile olusabilecek riskin bilyiikligi,etkisi altina aldigi milyonlarca insan hayati, bdlgenin
ekostratejik konumu ve suyun yenilenme imkanlarinin diisiik olmasi, global diizeyde dogal
dengeyi sarsict bolgesel kriterler olarak uluslar arasi alanda benimsenmesi gereken unsurlar
olarak degerlendirilmektedir.Kaza ile deniz ekosisteminde olusabilecek zarar, hava ve kara
ekosistemlerine karisan yiikiin cinsi ve tehlike derecesi dnem tasimaktadir.1979 Indipendenta
kazasi ve yangminin sebep oldugu agir hava ve deniz kirliginde insan saglig1 i¢in izin verilen
limit degerlerin 4 kat1 partikiil miktar1 ile biliylik ¢capta hava kirligi meydana gelmis,30.000 ton
ham petroliin yanmasi ve kalan 64.000 ton ham petroliin denize dokiilmesi ile deniz iiriinlerinde
ve ekonomimizde agir kayiplar yasanmis, tiir sayisi ve miktarinda ¢ok biiylik distisler
kaydedilmistir (IMO, 1999)..Bu kayiplarin dikkatli hazirlanmis raporlarla IMO ve Uluslararasi
kuruluslara,bogaz’dan gecis yapan lilke hiikiimetlerine gerektigi sekilde duyurulmasinin ¢ok
onemli oldugu degerlendirilmektedir. “Bilindigi gibi kirlenme denizin atiklarla kendi kendini
aritma yeteneginin iizerinde yiiklenmesi sonucu olusmaktadir. Su yenilenmesi ¢ok yavas olan
bogaz, sadece Karadeniz ve Akdeniz’le su alis verisi i¢indedir. Marmara denizi aradaki biiytlik
tuzluluk ve yogunluk farklarindan Gtiirii bir biri tlizerinde yer alan farkli iki su kiitlesinden
olusmaktadir. Ust su kiitlesi, ortalama 15m derinlige kadar, dalga hareketleri, akimtilar ve
atmosferle direkt temas sonucu, kaybettigi oksijeni genis ¢apta yenileyebilmekte, buna karsin 25-
30m derinliklerden daha asagida kalan yogun su kiitlesi kisith karisim nedeni ile, bu olanaktan
yoksun kalmakta ve dogal olarak da oksijen igerigi acisindan fakir durumda bulunmaktadir.Ilgili

degerler tablo 21, 22 (SBT, 2002)
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Tablo 22 .1965-1988 yillar1 arasinda Marmara denizinde 0, 10, 25, 50m derinliklerde ortalama
¢oziinmiis oksijen mikdarlari. (I.U. Cevre sorunlar1 Uygulama ve Arastirma Merkezi Arsivi ve

Artuz& Artuz&artuz database.

Tarih Om 10m 25m 50m
1965 8.10 6.98 6.72 5.07
1971 8.24 8.27 7.79 5.89
1972 9.63 8.46 6.40 5.45
1973 8.25 7.95 6.18 432
1974 8.34 9.05 5.10 2.70
1977 8.94 8.17 6.29 2.81
1983 8.05 7.42 4.95 2.40
1984 8.30 7.95 4.54 2.80
1988 8.23 6.84 4.24 1.95
1992 7.94 7.22 2.95 1.10
1995 8.00 6.55 2.43 0.95
1998 8.10 6.12 2.22 0.90
2000 8.18 5.75 2.08 0.94
2001 8.32 5.22 2.16 0.98

Bu tablodan da goriildiigi gibi Marmara denizi, 10 derinlige kadar olan su tabakasi
bakimindan gercekten de yillardan beri, akinti ve karisimlarla, yeteri kadar oksijene sahip
olmustur. Kirlenme ve 6zellikle evsel atiklarin igerdigi organik maddelerin birikimi ile etkilenme
ise, Ozellikle 1983 den sonraki donemde, 25 m den daha asagidaki su kiitlelerinde
gozlenmektedir. 1. Artiiz ve Baykut (1986) 23 yillik gdzlem verilerinden Marmara denizinde

¢ozlinmiis oksijenin derinlige gére dagilimini hesaplamislardir.

111



Tablo 23. Marmara denizinde suda ¢oziinmis oksijenin derinlige gore dagilmi (23 yillik
ortalama degerlere gore) I. Artiiz ve Baykut 1986.

Derinlik(m) O2 mg/l

0 7.6
10 7.3
25 6.7
50 4.1
75 3.2
100 2.6
200 2.4
750 2.1
900 2.2

Artiiz ve Baykut yukaridaki tablodaki degerlere gore, biyolojik yasam i¢in bir sinir olarak
kabul edilen 5 mg/l CO mikdarinin 1985 yilina kadar, 45 m derinlige kadar ulagtigini, termoklin
tabakasimin yillik meteorolojik degisimlerinden etkilenmesi sonucu bu CO sinirinin 75-80m
derinlige kadar ulasabildigini belirtmislerdir.

Bu tablolardaki verilerden ¢ikarilacak sonug, 1983 yilindan bu yana 25m den daha derin

sularin pek ¢ok denizel canli i¢in yaganamayacak duruma gelmis olusudur.

Istanbul Bogazi’nda yasanan kazalarda ve kirliligin &nlenmesinde ,insan kalitesi yerel
engeller dolayisiyla “kilavuz kaptan”’konusunda odaklanmaktadir. SMS kodunun,kaliteli insan ve
kaliteli personel ig¢in dnemli bir adim,insan egitiminde siirekliligin 6énemini ve kendi hatalarini

gorebilen bakis acisinin 6nemli bir kazanim olacag1 degerlendirilmektedir.

Tiirk Bogazlari’'nda gecis yapan gemilerin ortalama %44’ kilavuzluk hizmetlerinden
yararlanmakta ve kazalar %85 oraninda kilavuz almayan gemiler tarafindan yapilmaktadir
(istikbal, 2005). Istanbul Bogazi'nda yasanilan kazalar icinde “catma”, %357 oran ile en sik
yasanan kaza tiiriidiir.Kilavuz kaptanin yerel engellerle dolu olan bu su yolunda ve 6zellikle
catisma tliri kazada birikimlerini sag duyuyla degerlendirebilmesinin ,0nemli bir etken
olabilecegi  degerlendirilmektedir. Bogaz’in  kiveimli  keskin ~ donemecli  topografik
yapisinin,diinyanin diger denizlerindeki akintilardan farkli akinti rejimlerinin,alt ve {ist akintilarin
orkoz yerel akintisinin , anafor akintilarinin, seyir giivenligini kolaylikla smirlandiran iklimsel

kosullar altinda dar Istanbul Bogazi’nda kazalarin etkisi altina aldig1 bolge ,halkin yasam alani
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ve tiim diinyada ekolojik dengeyi sarsacak,l.derecede risk bolgesi durumundadir. Istanbul
Bogazi’nda sorunun ,bolge halki ve Tiirk Hiikiimeti agisindan halkinin can giivenligi oldugu

degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda 4 tip kaza yasanmaktadir. Bunlar ¢arpisma,bindirme,yangin ve
karaya oturma seklinde siniflandirilabilirler. Denizcilik dilinde “kaza” sozciligli,geminin normal
hareketini bozan,¢arpisma,bindirme,oturma,yangin ve mekanik ariza gibi olaylara denmektedir.
(Otay ve Ozkan, 2005). Istanbul Bogazi’nda olas1 bir kazada meydana gelebilecek yangin
tehlikesinin sahil kesiminde yerlesik milyonlarca insanin hayatina yonelik korkung etkilerine
miidahele edebilecek yeterlilikte bir itfaiye teskilatinin bulunmayis1 dnemli bir eksiklik olarak
degerlendirilmektedir.Bogaz’in ¢esitli yerlerinde seyreden yipranmis,yasli, teknik arizali,eksik
donanimli gemilerden kaynakli yangin olasiligina ve her zaman “zamanin oncelikli degerine “
binaen,0zellikle ¢esitli mevkilerde konuslandirilmis deniz itfaiyesi kurulmas: bu konuyla ilgili

oncelik verilmesi gerekenler arasinda degerlendirilmektedir.

Deniz kazalarmin deniz ,kara,hava ekosistemlerinde telafisi yillar alan ya da siirekli

kayiplar seklinde etkileri goriilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda kisith goriis,kuvvetli akitilar ya da mekanik arizalar ¢arpisma tiirii
kaza tipinde etkili olabilmektedir.istanbul Bogazi’nda yasanmis ve biiyiik deniz , hava ve gevre
kirliligine sebep olan deniz biotas1 iizerinde yikim yapan Evriyali-indipendenta kazasi da
“carpisma” sebebiyle vukubulmustur.Bogaz ekosistemini etkileyen kirlenmede deniz trafigindeki
yogunluk her durumda etkili olmaktadir.Otay ve Ozkan’in , birlikte gergeklestirdikleri “Istanbul
Bogazi1 Risk Haritas1” c¢alismasinda asir1 trafik yogunlugu degerlendirilmektedir; "Bogaz’in
Kuzey ve Giliney giris ¢ikislart model kapsami disinda birakildigindan buralardaki kazalar
modelde tahmin edilememistir.Ge¢gmiste buralarda gozlenen pek ¢ok kazanin nedeni pilotaj
hatasindan ziyade Bogaz’a giris izni bekleyen gemilerin olusturdugu
yogunluktur.”(Oguziilgen,1995; Otay ve Ozkan, 2005).

Yogun deniz trafigi istanbul halkinin petrol kirliligi,hava kirliligi , giiriiltii kirliligi, stres,

maddi kayiplar, kirliligin giderilmesi i¢in olusan maliyetler, dogal giizelliklerin zarar gérmesi ve
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kiiltiirel ve tarihi zenginligin hasara ugramasit gibi nedenlerle ciddi sorunlarla
karsilasmasia neden olmaktadir. Insanlarin yamsira dogal kaynaklar da artan deniz trafiginden
olumsuz etkilenmekte, bilimsel ¢aligmalar Tiirk Bogazlari’ndaki petrol kirliliginin yillar iginde
artigini - gdstermektedir. Ornegin 1994 Nassia tanker kazasindan sonra &lgiilen petrol
konsantrasyonlar1 asagida verilmektedir.  Deniz kirliligi i¢in verilen limit degerler 13
mikrogram/I’dir. (Yonsel, 2006)istanbul Bogazi’nda Kuzey Giris’nde; 1995 yilinda 5.53 pg/l
1996 yilinda 27.0 pg/l istanbul Bogazi1 Giiney Girisi’nde; 1995 yilinda 36.9 ug/1 dir.

5.6.1. Deniz Kirliliginin Siniflandirilmas: (Kaynaklar )

Bogaz, Karadeniz ve Marmara Denizi arasinda ,Karadeniz’den Marmara’ya dogru olan
yiizey akintis1 ve buna ters yondeki dip akintisinin etkisi altindadir. Karadeniz yiizeysel su
kiitlesi;normal sartlar altinda,dalga hareketleri ve akintinin yarattig1 karisim ve atmosfer ile olan
direkt madde alig-verisi sonucunda ,canlilarin yasayabilmelerini, yumurtlama,beslenme,gelisme
gibi, fizyolojik gereksinimlerini karsilamaya yetecek kadar, yani 5 mg/l veya daha
tizerindeki,miktarlarda suda ¢ozlinmiis oksijene sahiptir.Bu nedenle,list su kiitlesinin biyolojik
verimi,oldukca yiiksektir.Buna karsin saglam karakterli ara yiizey(interface)ile atmosfer ve yiizey
tabakasit ile iletisimi kisitlanan, Marmara dip su kiitlesi,canlilarin normal yasamlarini
siirdiirebilmeleri i¢in gerekli suda ¢oziinmiis oksijeni,Ege denizinden gelen Akdeniz kokenli
sularin tagidig1 oksijen oraninda alabilmekte,bu nedenle de bu su kiitlesinin oksijen icerigi,normal

yasam kosullari i¢in gerekli miktarin ¢ok altinda 2 mg/l dolayinda kalmaktadir.(SBT, 2002)

Bir bolgedeki kirlenmenin Olcililmesinde ve tarihsel gelisimini izlemekte en etkin ve
giivenilir Olgiilerden birisi de,denizdeki oksijen miktarinin zaman ve mekan igersindeki

miktarimin saptanmasidir (SBT, 2002).

Denizlerde olusan kirlilik, kirletici kaynaklar ile insanoglunun etkinlikleri gozetilerek ii¢

baslik altinda toplanabilir ( IMO, 1992 ).
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5.6.1.1.Denizlerin Havadan Kirlenmesi

ODDA “lar1 kriterleri i¢inde ¢ok énemli bir yeri olan SOy emisyonlari ve asid yagmurlari

Istanbul i¢in giivenlik sinirlarin1 asmaktadir.

5.6.1.1.1.Yags etkisiyle olusan hava kirliligi
5.6.1.1.2. Havayolu tasit araclariin atiklarindan kaynaklanan Kirlilik
5.6.1.2. Denizlerin Karadan Kirlenmesi

Evsel atiklardan

Copler

Pis sular ve Lagim sular1

Sanayii kat1 ve s1v1 atiklardan

Tarimsal Etkinlikler Sonucu Olusan

Enerji Uretim Merkezlerinden olusmaktadur.
5.6.1.3. Denizlerin Denizlerden Kirlenmesi

Denizyolu tagimaciligl etkinlikleri-atiklarindan kaynaklanan kirlilik, ytikleme,

bosaltma islemleri ya da temizlik islemleri sirasinda olusan,

Gemilerin kendi yakitlarini alimlar sirasinda olusabilen

Gemilerin pis sular1 ve lagim sularini denize bosaltmasindan

Gemi sintine ve kirli balast sulariyla kat1 ya da katimsi ¢oplerin denize bosaltilmasi
ozellikle tankerlerin gazsizlastirma islemlerinden kaynaklanan

Gemilerin yasal ya da yasal olmayan bi¢gimde yiik olarak tasidiklar: tehlikeli
atiklarin denize bosaltilmasi ya da dokiilmesinden

Kaza sonucu olusan

Deniz dibi Kaynaklarindan Uretilen Petrolden

115



Su iiriinleri Uretilmesi ve Avlanmas1 Sonucu Olusan Kirlilik
Deniz Dibi Arastirmalar1 ve Kazilar1 Sonucu Olusan Kirlilik (Incaz ve dig., 2000)

Bunlarin disinda, bir de deniz tabaninda dogal petrol sizintilarinin bulunmasi miimkiindiir.
Bunlar derin katmanlarda bulunan petrol yataklarindan, fay hatlar1 boyunca yiizeye kadar,¢ikma
olanagi bulan sizintilardir.Boyle sizintilar Meksika korfezinde,ve Karadeniz’de Rize agiklarinda
da tespit edilmistir. Denizlerdeki petrol kirliliginin,%10’u dogal sizintilardan olugmaktadir.

(TUBITAK, 2001).
5.6.1.3.1.Denizlerin Evsel Atiklar ile Kirlenmesi
Denizyolu Tagimaciligindan Kaynaklanan Deniz Kirliligi bu grup iginde bulunmaktadir.

Bunlarin disinda, bir de deniz tabaninda dogal petrol sizintilarinin bulunmasi miimkiindiir.
Bunlar derin katmanlarda bulunan petrol yataklarindan, fay hatlar1 boyunca yiizeye kadar,cikma
olanagi bulan sizintilardir.Boyle sizintilar Meksika korfezinde,ve Karadeniz’de Rize agiklarinda
da tespit edilmistir. Denizlerdeki petrol kirliliginin,%10’udogal sizintilardan olusmaktadir

(TUBITAK, 2001).
5.6.1.3.2.Denizyolu Tasimacihigindan Kaynaklanan Deniz Kirliligi

Diinya deniz tasimaciligimin miktar olarak %60’1n1 hampetrol ve petrol {riinleri
olusturmaktadir (Incaz ve dig., 2000) Deniz tasimaciliginin temel unsuru olan gemilerden
kaynakli deniz kirliliginin ¢evre glivenligi ve eko sistem iizerindeki zararli etkisi, geminin

boyutlari ,tasidig yiikiin cinsi ile ilgilidir.
Deniz yolu tasimaciligi etkinlikleri ve atiklarindan kaynaklanan deniz kirliligi,;
kazalar sonucu olusan deniz kirliligi
olagan etkinlikler sonucu olusan deniz kirliligi

olmak tzere iki bolimde incelenebilir.
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5.6.1.3.2.1. Kazalar Sonucu Olusan Deniz Kirliligi

Kazalar sonucu olusan deniz kirliligi olgusu, istanbul Bogazi’nda Cevre Giivenliginin
Degerlendirilmesi kapsaminda  “kazalar agisinda degerlendirme” bahsinde yukarda

sunulmustur.

5.6.1.3.2.2. Olagan Etkinlikler Sonucu Olusan Deniz Kirliligi

Deniz tasimaciligr siirecinde kazalardan ayr1 olarak ayrica uluslararasi kurallara
uyulmamasindan kaynaklanan kasith ya da kasitsiz; gemilerin kirletici atiklarinin denize
dokiilmesi / bosaltilmas1 sonucu kaza dis1 kirlenmeler de olusmaktadir. (Oztiirk ve dig., 2000)
Denizde , gemilerden sizan, petrol, sintine suyu, balast suyu, evsel atiksular, kati atiklar,
kanalizasyon sularinin denize aritilmadan bosaltilmasi,gemilerin dis ylizeylerinin fouling ve
bouring organizmalardan korunmas: ic¢in kullanilan antifoulig boyalar etkisiyle gemilerden

kaynaklanan kaza dis1 atik kirliligi meydana gelmektedir.

Transit geciste,yasal olmadigi halde yaglh sintine tanklarmmin yikanma sularinin gece
Bogaz’a desarji da kiyilarda,dinlenme alanlarinda kirliliklere sebep olmaktadir.Gemilerden
ugraksiz geciste sizan petrol ,diger sivi atiklar, ¢okerek birikim olusturmaktadirlar.Denize
birakilan ¢opler de,yapilarina bagl olarak ,ya yilizeyde askida madde olarak kalir,ya da, kismen
kiyilara siirtiklenirler (IMO, 1999).

Ornegin;2500 yolcusu ve birkag yiiz gemi adami olan bir yolcu gemisinin lagim suyu
atiklarin1 da igeren pis sularindan kaynaklanan deniz kirliligi,geminin kiyilarda seyrettigi ya da
limana bagli bulundugu siire i¢inde olusturdugu deniz kirliligi, bir ¢ok yazlik sahil sitesince
olusturulan deniz kirliliginden daha biiylik 6nem tagimaktadir. (Baykal, 1999) Bir baska 6rnek
olarak 160.000 DWT’luk M/ T TPAO hampetrol tankerinden 1991 yilinda yapilan temizlik ve
gazsizlastirma islemleri sirasinda 1400 ton sulu hampetrol (slop)ile 1250 ton ham petrol ¢amuru
cikarilmistir.Bu atiklarin denize dokiilmesi,temizlik islemlerinin gergeklestirildigi Aydinli-Tuzla/
Istanbul Koyu'nda dogal temizlenme siireci yillarca siirebilecek olaganiistii deniz kirliligi

olasihig1 gosterilebilir (Incaz ve dig., 2000).
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Yolcu gemilerinde yasal olmamasina ragmen, yaglh balast tanklarinin yikanmasi, sintine
sularinin denize bosaltilmasi, ¢oplerin denize dokiilmesi, problemlerin biiyliimesine katkida
bulunmaktadir.Bu tip islemler nedeniyle,denize birakilan petrol iiriinlerinin, yaklasik bir milyon
ton/yil gibi inanilmaz boyutlara ulagmasi, tiim diinya iilkelerinde endiselere yol agmaktadir

(Yonsel, 2006).

Bir yolcu gemisindeki, yolcularin ve personelin giinliik yagsam aktivitelerine bagl olarak
olusan kirlilik,kanalizasyon atiklar1 v.s.organik kirleticiler ,denizel ortamda evsel atiklarin
olusturdugu etkiler yaparken,yolcu gemisinden sizan petrol,gemi makine dairesi sintine
sulari,ambar sintine sulari,balast sular1 ,ise deniz ekosistemi {izerinde dogrudan ve ¢ok daha
tehlikeli etkiler yapmaktadirlar.Petrol ya da petrol {irlinlerinin icerdikleri ugucu komponentlerin
atmosfere katilimi ile hava kirliligi olugsmakta ,bir kismi ise, deniz yiizeyinde film olusturup,deniz
suyunun oksijen gecirgenligini diisiirerek,ekosistem iizerinde dogrudan etkili olmaktadir.Dibe
c¢oken yogun komponentler ise, dalgalarla siiriiklenerek kiyilarda ,koylarda kirlilik

olusturmaktadirlar (Yonsel, 2006).

Gemilerin denizde normal seyri esnasinda yakit olarak kullanilan benzin tiirevleri ve
mazot yagindan olusan sintine sularmi denize desarj etmeleri,hem ulusal mevzuatimizda,hem
milletlerarast hukukda yasaklanmistir; IMO Genel Kurul Karariyla, MARPOL’e iiye kiy1
devletleri , limanlarinda atik kabul tesisleri kurma bulundurma yiikiimliliiglini kabul
ederler MARPOL 73/78 kiy1 devletinin ve gemilerin gemilerde ve limanlardaki bu konudaki

sorumluluklarini tanimlamaktadir.

Transit gegiste, yasal olmadigi halde yagl sintine tanklarinin yikanma sularinin gece
Bogaz’a desarj1 da kiyilarda,dinlenme alanlarinda kirliliklere sebep olmaktadir. Denize birakilan
copler de,yapilarina bagli olarak ,ya ylizeyde askida madde olarak kalir,ya da, kismen kiyilara
siiriiklenirler. Karadeniz kiyisindaki plajlarda Riva,Poyraz,ve Altinkum,istanbul Bogaz orijinli bu
tip (petrol dokiintiisii) kirlenmenin etkisi altindadir (IMO, 1999). Seyir esnasinda,denge ve seyir
giivenligini saglamak amaciyla balast alim ve tahliyesi siirecinde,mikro organizmalarin ve

patojenlerin,tasinmas1  sdzkonusu olabilir.Balast tahliyesi,gerek I¢ hukukumuzda gerek
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Uluslararas1 Hukuk’da yasaklanmistir.Balast desarjinin Onlenmesi, Liman Devleti Kotrolii

kapsaminda onlenebilecek disiplini gerektirmektedir. (Altuntas, 2003).

Gemilerin dis yiizeylerinin fouling ve bouring organizmalardan korunmasi, siirtiinme
direncinin diismesine sebep olmasi bakimindan seyir siirecinde 6nemlidir. Ancak bu amag
dogrultusunda kullanilan Anti-fouling boyalar, SPC (Self Polishing Copolymer)ya da TBT
(Tribiitylin-Tribiitilkalay) zehirli boyalarin, yarilanma omrii 15 yildan fazladir. TBT bilindigi
gibi, kabuklu deniz hayvanlar1 ve deniz canlilar1 i¢in toksik etkilidir. IMO A.895 (21)nolu Genel
Kurul karar1 ile, MPEC’nin bu konuda ¢alisma yapmasini, 01.01.2003 tarihinden itibaren gegerli
olmak iizere, organotin bilesikleri igeren anti- fouling boyalar kullanimini hilkme baglarken
,01.01.2008 tarihinden gegerli olmak iizere,bu boyalarin gemilerde varligini tamamen yasaklama
karar1 almistir (Altuntas, 2003). Istanbul Bogazi’nda standartalt: gemiler yapilan tehlikeli yiik
tastmacilign  ile balast ve sintine sular1  deniz  biyo sisteminde c¢okiise sebep
olmaktadir.Atlantik’ten Karadeniz’e gemilerin balast suyunda getirildigi diisiiniilen Mnemiopsis
leidyi denilen bir tarakli (Ctenophora) tiirii, 1997 yilina kadar dogal diismanlarinin olmadigi bu
denizde baligin besini olan zooplanktonu tiiketerek balik¢iligr ve tiim ekosistemi olumsuz yonde
etkilemistir. Neticede Karadeniz’de bir ¢ok zooplankton ve balik tiirii ya kaybolmus veya cok
diisiik seviyelere indirgenmistir.Baliklardan uskumru, palamut, lifer, makroalg, yengec
Karadeniz’den hemen hemen kaybolmakta olan tiirlere 6rnek olarak gosterilebilir (Zaitsev,1992).
(TUBITAK, 2002) Hamsi gibi Karadeniz’in en Onemli ekonomik baliginin yumurtlama
alanikirletici etkisine daha fazla maruz kalmis kuzey bati bolgesinden,giineydoguya
kaymistir.(Niermann ve dig.1994) ( TUBITAK, 2002 )Karadeniz ekosistemini etkileyen
... Turkiye’nin denizlerden yillik balik avinin 1988’lerdeki 300bin tonlardan 50-100.bin tona
gerilemesinde biiylik rol oynamistir (Kideys,1994). (TUBITAK, 2002) Hamsi,caca ve istavritin
olusturdugu pelajik balikgiliktaki bu gerileme,Karadeniz’de ii¢ tiirii bulunan ve 1987’lerde
populasyonu 500 bin adet olarak tespit edilen yunuslarin toplu dliimlerine neden
olmaktadir.Ayrica zooplanktonlarin azalmas1 sonucu,fitoplanktonlar asir1 gogalarak zaman zaman
red-tide denilen ve deniz canlilart i¢in zararli bir olaya yol agabilmektedir.Bu sekilde olen ve

Mnemiopsis ‘lerden kaynaklanan organik maddeler ¢okelerek siilfiir tabakasinda birikip,bu
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tabakanin daha da yiikselerek kita sahanligi tabaninda yasayan bentik canlilarin da oliimiine
neden olmakta idi.Akintilarla Karadeniz’den Marmara’ya tasinan Mnemiopsis benzeri tahribatini
burada da siirdiirmekte idi.Ancak yukarida da belirtildigi lizere1990 ‘l1 yillarin ikinci yarisinda
Mnemiopsis’in dogal diismani Beroe’nin gelmesiyle Mnemiopsis’in ekosistem iizerindeki etkisi
oldukca azaltilmistir.( Finenko ve dig.2000, Kidets ve Romanova 2000) (TUBITAK, 2002).
Bahsi gecen yollarla deniz ekosistemine zararli transit gecisler giderek artan gizil ¢evre giivenligi
sorunlarina ve ekolojik fakirlesmeye sebep olmakta, deniz iirlinlerinde, flora ve faunada tiir ve

miktar diismektedir.
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V1. TRAFiK HACMINDE BEKLENEN ARTIS

Oniimiizdeki dénem bogazlar1 etkileyecek deniz trafigindeki muhtemel gelismeleri soyle
Ozetlemek miimkiindiir. Eski SSCB’nin 1990°da dagilmasimmin ardindan gelisen diinya
konjonktiiriinde Hazar Bolgesi petrol ve dogalgaz enerji kaynaklarinin endiistriyel bati iilkelerine
tasinmasinda Ortadogu ve Kuzey rezervleri haricinde (Casin, 2000) Karadeniz-Tiirk Bogazlari
giizergahii kullanim tercihi jeopolitik ve petroekonomik degisim siireci uluslararasi toplumun

ilgi odagi olmaktadir.

Tiirk Bogazlari’nin énemini son 10 yilda arttiran 6nemli bir gelisme Asya-Avrupa enerji
koridoru ve Hazar Bolgesi ve Orta Asya petrolleridir. Hazar Bolgesi,yeni Basra korfezi olarak da
adlandiriliyor, bulunan zengin hidrokarbon yataklarindan dolayi, bdlge bu adi hak ediyor,

Bolgenin petrol rezervinin 40 milyar ton civarinda olabilecegi tahminleri yapiliyor. )

Hazar kaynakli petroliin taginmasinda Bogazlar1 kullanacak tankerlerle taginacak ve
bugiin tasinmakta olan miktarina ilave petroliin tanker trafigi yoniinden en iyimser tahminlere
gore 75-85 milyon ton/yil , kétiimser tahminlere gore ise Bogaz’lardan tasinacak ilave miktarin
180 milyonton /y1l olabilir. Ya da kisaca Bogaz’lara Hazar Havzasindan ilaveten yiiklenecek
petrol trafigi hacim olarak 85-180 milyon ton araliginda degisebilir. (Kutluk 2003) Bakii-Ceyhan
Hatti1 gerceklesmezse Bogazlardan gecgecek ilave petrol miktarina iligkin  yukardaki
degerlendirmelerin hacimce 45-50 milyon ton/yi1l (Kutluk 2003) kadar artmasi olasilig
degerlendirilmektedir. 2010 yilina dek bu bolgede giinliik 4 milyon varile yakin bir iiretim
olacagi ve bu miktarin %70 inin ihra¢ edilecegi, maliyet ve giivenlik unsurlar1 dikkate alindiginda

en uygun yolun bogazlar oldugu ifade edilmektedir

" * Jstikbal,C.,”Son kazalar Isiginda Giincel Degerlendirmeler”s.5-6.
.http://www.turkishpilots.org.tr/koseyazisi.asp?ktegori_no=20&id=174
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Istanbul Bogazi’nda Hazar Havzas1 petrollerinin diinya pazarlarina ¢ikmasiyla,yiik
tasimaciligr agirligr giderek bu tehlikeli trtinlere kaymaktadir. (KEGKI 2004;2005).analizlerde
2020 yilina kadar uzanan siiregte Orta Dogu petrollerinin Bat1 pazarlarindan giderek cekilip,daha
¢ok Uzak Dogu,Cin ve Japonya pazarlarina gidecegini, Orta Asya ve Hazar petrollerinin ise
tiretiminin katlanarak Bati Avrupa ve ABD pazarlarina yonelecegini dngdrmektedir * Rusya
Parlemento’sunun alt kanadi Duma’da kabul edilen bir yasa ile gelecek 10 yil i¢inde,2001-2011
donemi i¢in 20 milyar ABD Dolar1 karsilignda 20 bin ton niikleer atigin Rusya topraklarina
getirilerek orada depolanmasi ,istanbul Bogazi ve genel olarak Tiirk Bogazlari icin bir diger
onemli ve biiyiik potansiyel risk durumundadir. Rusya’nin para karsiligi saklamay: kabul ettigi
niikleer atiklarin varillerle tasinip tasinmayacagi bilinmemektedir.Bununla beraber yapilan
aciklamalara gore ,bu atiklar gore yiiksek seviye radyoaktif atik niteliginde olup,bu Kod’un
(IMDG Kodu,INF Kod) kapsamina girmektedir.Rusya Parlementosu’nun aldigi karar ile 2001-
2011 doénemi i¢in 20.000 ton niikleer atig1 ithal ederek Rusya topraklarinda depolamasi, niikleer
atiklarin gemilerle Karadeniz’e ve oradan da Rusya’nin Novorosissk’e getirmesi ve buradan i¢

kisimlara tagimasinmasinin engellenmesinde Cevre Bakanligi’nin basarili girisimleri olmustur.

Bogaz’1in maliyet yoniinden petrol tliccarlarina sagladig1 avantaj nedeniyle,tehlikelimadde
taginimi bliyiikliigii ve tonaj1 yillar i¢inde siirekli artis gostermekte olup, aralarinda 200.000 tona

ulasan gemiler bulunmaktadir.

Boru hatt1 ile Baku’den Ceyhan’a bir varil petroliin tasima maliyeti 1-2 Amerikan Dolar1
iken, ayn1 noktalar arasinda denizden tanker ile tasima 20 cent’in altina mal olmaktadir (Otay ve

Ozkan, 2005).

SSCB.nin 1990 yilinda dagilmasindan sonraki siirecte degisen diinya konjoktiiriinde
petrol ve dogal gaz tasimaciligindan kaynaklanan ve Bogaz’in fiziki kapasitesini asan Bogaz
ekosistemine ciddi ve dnemli kayiplar verdirten trafik ylikiiniin , Bagimsiz Devletler Toplulugu

tilkelerinin (BDT ) ,Hazar Denizi ve Orta Asya petrollerinin, agik denizlere ulagsmada tek yol

* Istikbal,C.,”Son kazalar Isiginda Giincel Degerlendirmeler”s.5-6.
http://www.turkishpilots.org.tr/koseyazisi.asp?ktegori_no=20&id=174
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olmas1 nedeniyle Bogaz ekosistemi i¢in tehlikeli ylik miktarinin bundan sonra da giderek
artmakta olan bir siire¢ izleyecegi diisiiniilmektedir. Alternatif yollarin aranmasi igin iilkemizin
her tiirlii ¢abaya destek vermesinin Onemi degerlendirilmektedir. Karadeniz’i Marmara’ya
baglayan gecmiste var oldugu izlenen su yolunu degerlendirecek projelere maddi destek
saglanmas1 i¢in gerekli isbirligi Onemle ve dikkatle degerlendirilip, projenlenmesi
desteklenmelidir.”illk su yolunun Biiyiik Cekmece ve Terkos Golii arasinda oldugu ileri
siiriiliir Kesin bir kamit olmamakla beraber,ikinci su yolunun Izmit Kérfezi, Sapanca Gélii,
Sakarya tlizerinden Karadeniz’e bagli oldugu 1890’larda bir Rus bilim adamu tarafindan ortaya
atilmistir. Karadeniz’de yasayan tek hiicreli canlilarm Izmit korfezine gelisleri, Karadeniz
kokenli midyelerin (mollusk), izmit kérfezine 700-800 bin yil &nce gelisleri, bir deniz yolunun

varligini diigtindiirtmektedir. (Merig, 2000).

Hazar Havzasi ve Orta Asya petrollerinin Novorosisk Limani aracilifiyla petrol
tankerleriyle Bogazlar iizerinden tasinmasi , Rusya Federasyonu (RF) tarafindan 1990’larin
basindan itibaren sik dile getirilmistir. Erken iiretim petroliiniin 1997 yili sonu itibariyle
baslamasi ile Bogazlar’da gecis giivenligi yeniden glindeme gelmistir.Bakii —Supsa ve Baku-
Novorosisk hatlar1 belirlenmistir.Baku-Ceyhan Hatt1 glindemdeki yerini korumakla birlikte ¢ok
pahali bir proje olarak nitelenmistir.Bakii-Basra Hatt1 olusturulmasi ,... gelisen siiregte
Tiirkiye’'nin bolgesel bir giic oldugu dikkate alindiginda,dengeleri gozetmesi geregi de One

¢ikmaktadir *.

Bogaz’da yogun zararsiz /serbest trafik, Tirkiye’nin Karadeniz limanlarindan yapilan
deniz ticareti yaninda bilhassa Karadeniz sahillerindeki devletlerin uluslararasi dis ticaretinin
bliytlik bir kismi ile 6zellikle Hazar havzasi dogal gaz ve petrol rezervlerinin Ortadogu ve Kuzey
rezervleri haricinde Hazar Enerji kaynaklarinin naklinde Karadeniz-Tiirk Bogazlar ve
Akdeniz’in kullanimi (Casin, 2000), son yillarda Tuna nehrinin Bati Avrupa nehirleriyle
birlestirilmesi, Bat1 Avrupa iilkelerinden kiiciik tekneler ile Akdeniz lilkelerine yapilan deniz

ticaretinin Tirk Bogazlar Bolgesi’nden yararlanmak durumunda olmasindan, ve yogun yerel

* http://web.archive.org/web20010622114751/www.turkishpilots.org.tr/DOCUMENTS/Sibel Turan Bog...s.13
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trafikten kaynaklanmaktadir ** Tuna-Ren ,Tuna- Main gibi i¢ su yollarinin agilmasi, Main-
Volga-Baltik,Don-Volga i¢ su yolu ve kanallar1 ile Bogaz hinterlandinin genislemesi nedeniyle
Main-Danube, Volga-Baltik-ve Volga-Don kanallarmin trafik yogunlugunun ve Bogaz
kullanicilarin sayilarinim artmasi Bogaz trafiginin artmasina neden olmaktadir (Inan, 2004).
Bogaz, gemi gecislerinde, gemilerin 80 “’ye varan sert doniislerle 12 kez yon degistirmesine
sebep olan topografik, cografik,fiziki engeller altinda ylizmilyonlarca ton ekosisteme zararli
yiikiin tasindigi, uluslararasit ( yogun zararsiz ,serbest ) ve yerel olmak iizere birbirine aksi
istikamette karmagik bir trafige maruz kalmaktadir. Bogaz’dan taginan tehlikeli yiik miktarlar
Bogaz trafigi, BDT iilkelerinin bagimsizliklarin1 kazanmalarindan sonra kendi filolarini
arttirmasi, Orta ve Dogu Avrupa nehirlerinin Tuna nehrine baglanarak Karadeniz’e acilmasi ve
Bogaz trafigi’ne nehir gemilerinin de katilmasi ile Istanbul Bogazi'nda trafik daha da
yogunlagmistir. Avrupa Birligi’nin gelistirdigi ve destekledigi Avrupa-Kafkasya-Asya Ulagim
Koridoru Biiyiik Ipek Yolu TRACECA Koridoru ile Orta Asya ve Hazar Denizi petrol ve gaz
tasima yollarinin Tiirkiye’den gegmesi halinde artacak olan Karadeniz Ticaret hacmi nedeniyle
Tiirk Bogazlarindan gecen gemi trafigi de artacaktir (Zeybek, 1999). Zengin petrol ve dogal gaz
rezervlerine sahip Azerbeycan, Kazakistan, Tiirkmenistan ve Hazar Denizi petrol ve dogal
gazinin Tirk Bogazlar1 yoluyla batiya tasinmasi ve Karadeniz {ilkelerinin dis ticaret hacimlerinde
beklenen artiglar Tiirk Bogazlarindaki uluslararasi ugraksiz deniz trafiginin, 6zellikle tanker
trafiginin say1 ve tonaj bakimindan oniimiizdeki donemde daha da artacagina gdstermektedir.
ABD Enerji Bakanlig1 verilerine gore, Tiirk Cumbhuriyetleri, 200 milyar varilden fazla petrol ve
15 trilyon m® muhtemel dogal gaz rezervine sahiptir.Orta Asya’dan 2002 yilinda 1.5 milyon
varil/giin petrol tretilmis, 2010 yilinda 3.5-4.0 miyon varil/giin ve 2020 yilinda 6.5 milyon
varil/giin petrol tretilebilecektir. Bu da giliniimiizde yapilan petrol ve gaz ihracatinin 10 kati
anlamina gelmektedir (Sen, 2004). Diinya ispatlanmis petrol rezervlerinin, yaklasik %1°1, (17-
33 milyar varil) Hazar bolgesinde olup, Avrupa ve diger pazarlara Tiirk Bogazlar1 {izerinden

tasinmas1, Bogazlar’m enerji kopriisii haline gelmesine neden olacak ve bu da &zellikle istanbul

** http://www.turmepa.org.tr/bilgi havuzu/bilgi/SAIM2.htm
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Bogazi’nin ekonomik ve stratejik dnemini arttiracak olup, bununla birlikte Bogaz trafigini daha

da arttiracaktir (Demirag, 2004).

Bati Avrupa tlkeleri, Asya pazarlarina ulasmak icin giivenli, hizli ve ucuz tasimaciliga
olanak sagliyacak ulastirma giizergahlar1 arayisi igine girmisler ve ulastirma stratejilerinde
onemli degisiklikler yapmigslardir. Avrupa Birligi tarafindan olusturulan Pan Avrupa kavrami ve
1994 Girit ve 1997 Helsinki Pan—Avrupa Ulastirma konferanslar1 sonucunda Avrupa Ulastirma
Politikasina yon verecek 10 adet ¢ok modlu Ulastirma koridoru belirlenmistir. Kars-Tiflis
demiryolu baglantisinin saglanarak Avrupa’nin Tiirkiye iizerinden demiryolu, demiryolu/
denizyolu kullanilarak Orta Asya’ya ve Cin’e baglanmasi miimkiin olacak, “Tarihi Ipek Yolu”
yeniden canlandirilabilecektir (Zeybek, 1999).

Boylece Avrupa Birligi (AB)’nin gelistirdigi ve destekledigi ulasim koridorlar1 da
Karadeniz ticaret hacmini arttiracak olupdolayisiyla Tiirk Bogaz’larindan gegen gemi trafigini de

artiracaktir (a.g.e.).

Istanbul Bogazi’nda her giin Avrupa ve Asya sahilleri arasinda giinliik 3000 (KEGKI,
2004;2005) ‘e yakin irili ufakli tekne, yolcu vapurlar1 , araba feribotlar1 ,deniz otobiisleri ve
dolmus motorlarinin seferleri zararsiz ,serbest gecen gemilere aykir1 yonde yogun bir yerel trafik
olusturmaktadir. Istanbul Bogazi, diinyanin en kalabalik dar su yollaridan biri olup Bogaz’da
Panama Kanali’nin 4kat1 Siiveys Kanali’nin 3 kati trafik yogunlugu goriilmektedir (Disisleri
Bakanligi, 1999).
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VII. OZEL DUYARLI DENiZ ALANLARI

Deniz canlilarinin ve bazi deniz alanlarinin korunmasi igin IMO tarafindan 6zel
onlemlerin alindig, ekolojik sosyo- ekonomik veya bilimsel deger tasiyan ve uluslararasi gemi
trafiginden zarar gorebilecek bolgelere Ozel Duyarli Deniz Alanlar adi verilir (Onur, 2005).

Birlesmis Milletler Okyanus Isleri ve Deniz Hukuku Boliimii (DOALAS ), IMO Hukuk
Komitesine sundugu goriiste,PSSA Yonergesi’'nin BMDHS’ne uygun oldugunu zira 211/6
maddenin bu belgenin kaynagin1 teskil ettigini bildirmistir. DOALAS ayrica PSSA Y o6nergesinin
hukukiliginin tartigma konusu olmadigini, zira IMO’nun uluslararasi gemicilik faaliyetlerini ve
bunlarin deniz g¢evresi iizerindeki muhtemel sonuglarini diizenlemek yetkisini haiz oldugunu
belirtmistir ( Balik, 2005 ).

Istanbul Bogaz Bolgesi jeolojik olusum, meteorolojik kosullar, hidrografik ve morfolojik
yapi, ekolojik ozellikler ve cografya bakimindan oldugu gibi siyasal ve stratejik agidan da
diinyanin en 6nemli su yollarindan biridir (Algan ve Sav, 2000).

Ekolojik kriterlerin az rastlanan ve farkli ekosistemlerin ,dogal yollarla veya insanlardan
dolay1 zarar gorebilecek hassas yapilarin sosyal kiiltiirel ekonomik,bilimsel, egitimsel kriterlerin
varlig1 sebebiyle bir bolge “Ozel Duyarli Deniz Alani”olarak ilan edilebilir. Ayrica (UNCLOS )
United Nation Convention on the Law of the Sea’ deki maddelerde bu konu ile yakindan
iliskilidir ( Onur, 2005)

Istanbul Bogazi, 1974 yilinda UNESCO tarafindan Diinya Kiiltiirel ve Doga Mirasinin
Korunmasina Dair Sozlesme (Algan ve Sav, 2000) ile insanhigin Evrensel Kiiltiir Miras1 ilan
edilmistir. Karadeniz ve Akdeniz ekosistemleri arasinda, ender biyolojik tiirler i¢in son genetik
koprii bariyer ve uyusum alanidir (IMO, 1999). Bogaz, tarihi kimligi ve dogal ve kiiltiirel tabiat
varliklariyla ekolojisiyle, sosyal, kiiltiirel, bilimsel, ekonomik egitimsel boyutlar1 ve 3000 yillik
tarihiyle ,ekosistemi ile ¢ok 6nemli hassas bogazlardan biridir. Ancak uluslararasi deniz trafigi
nedeniyle yasanilan c¢ok biiyilk cevre felaketleri sonucu ekosisteminde biiyiik kayiplar

izlenmektedir. Bogaz’la dokusal ve yerlesim biitiinliigii i¢indeki Istanbul Megapolii, dogal
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giizelliklerinin yan1 sira sahip oldugu Kkiiltiirel varliklar nedeniyle Barselona Sozlesmesi
Cercevesinde 1985 yilinda kabul edilen Cenova Bildirgesiyle “Akdeniz ‘de ortak 6neme sahip
100 Tarihi Sit “listesine alinmistir. Yine ayni sozlesmenin eki olan 1982 tarihli “Akdeniz’de
Ozel Koruma Alanlarina Iliskin Protokol “uyarinca Gelibolu Yarimadas1 Milli Parki 6zel koruma
alani ilan edilmistir (Algan veSav, 2000).

Ekolojik, sosyal, Kkiiltiirel,ekonomik, bilimsel ve egitsel 06zellikleriyle uluslararasi
denizcilik etkinlikleri nedeniyle zarara acik olan deniz alanlar1 IMO tarafindan 6zellikle duyarl
deniz alani olarak koruma altina alinabilmektedir. Tiirk Bogazlari, bu 6zel koruma statiisiiniin
gerektirdigi tiim Olgiitlere uygundur (Algan ve Sav, 2000).

Istanbul Bogaz’inm farkl1 biyo kimyasal 6zelliklerdeki katmanli su yapisinda her biri
kendi duyarli ve smurli ekosistemlerinde, biyotiirler diinyadaki diger bogazlardan farkli dogal
engeller altinda yasamlarimi siirdiirmektedirler. Istanbul Bogazi ve sahili biiyiileyici dogal
giizelligi, sosyal, kiiltiirel, ekonomik, stratejik Olgiitlerle tarihin ilk c¢aglarindan beri, biitiin
toplumlar i¢in vazgegilmez Onemini korumus 6zel 6nem tasiyan bir bogaz’dir.

Uluslarara tehlikeli madde yiiklii tanker trafigi bogaz ekosisteminde giderek artan riskler
olusturmaktadir. Bu rakam 2005 yilinda tehlikeli yiikler, patlayici, yanic1t maddeler bakimindan
10.027’ye ulasmistir. Oniimiizdeki donemde olas1 potansiyel riskler, trafik hacminde beklenen
artiglar yukardaki boliimde sunulmaktadir.

Ozel Duyarli Deniz Alanlari ilan edilmesi konusunun IMO giindemine alimas1 1978
tarihli Tanker Giivenligi ve Deniz Kirliliginin Onlenmesi konusundaki Uluslararas1 konferansta
kabul edilen bir karar neticesinde olmustur.*

A.927 (22)’ nci oturumunda Hassas Deniz Alanlariyla ilgili MARPOL 73/78 de Belirtilen
Ozel Alanlarin Belirlenmesi icin Rehber ve Hassas Deniz Alanlari’nin Belirlenmesi ve
Tanimlanmasi icin Rehber olusturulmustur.Bu rehberlerde bélgelerin Ozel Duyarli Deniz Alani
olarak belirlenmesi igin gerekli kriterlerin neler oldugu belirtilmistir (Onur, 2005).

Ozel Duyarli Deniz Alan1 IMO kriterleri 1991 yilnda yapilan 17. Genel Kurul’da IMO

Ozel Alanlarin Diizenlenmesi ve Ozel Duyarli Deniz Alanlarinin Tamimlanmasi baslikli Ana

* Istikbal,C.,file://C?Documents and Settigs \user?Desktop?Ozel Duyarli Deniz
Alani.htm,02.05.2005,Cahit@jistikbal.gen.tr
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hatlar1 720 karar sayisiyla kabul etmistir.Ozel Duyarli Deniz Alanlar ile ilgili anahatlar 1999°da
885 karar sayisi ile ; 2001 yilinda da 927 Karar sayisi ile yeniden diizenlenmistir.

7.1. Ozel Duyarh Deniz Alanlar Kriterleri

UNCLOS gemi trafiginin giivenligi seyir giivenligi,ve deniz varliklarinin korunmasi igin
yetkili tek kurulusun IMO oldugu belirtilmektedir (Onur , 2005)

Gerek “ 6zel alanlar “in gerek Ozel Duyarli Deniz Alanlar’’nin (PSSA) ne sekilde ihdas
edilebilecegi , IMO’nun 6 Kasim 1991 ‘de kabul ettigi A.720 (17 )sayili kararla somut kriterlere
baglanmistir.Bu belge,ilk once 25 Kasim 1999°da A.885 (21 )sayili ,bilahare 29 Kasim 2001’ de
A.927 (22)sayili kararla degistirilmistir.

A.927 (22 )sayili karara gore ;

“Ozel Duyarli Deniz Alan1” PSSA, IMO tarafindan alinacak &nlemle 6zel surette koruma
altina alinmasina ihtiya¢ duyulan; kabul edilmis ekolojik sosyo ekonomik veya bilimsel 6neme
sahip olan ve uluslararas1 denizcilik faaliyetlerinden zarar gérebilecek deniz alanidir.

flgili bolgenin diinya kiiltiir miras: listesinde olmasi,uluslar arasi, bdlgesel ya da ulusal
onemli bolge statiisiinde olmasi,ya da bolgenin zaten uluslar arasi, bolgesel veya bolgesel veya
ulusal bir hukuk diizenlemesi ile korunuyor olmasi,ayrica dikkate almman hususlar olarak
Anahatlarda ele alinmaktadir (Istikbal, 2005).

Ozel Duyarli Deniz Alani ilan edilmesine dair basvuruyu yapacak iilkeler,kendi karasular
icinde kalan bir bolgeyi ya da kendi karasular1 disinda uluslararasi sularda yer alan bir bolgeyi
Uluslararas1 Gemi Tasimacilig1 Faaliyetlerinin olusturacagi hasarlardan korumak i¢cin IMO’nun
Deniz Cevresini Koruma Komitesine kisa adiyla MEPC’ye bagvurabilmektedirler (Istikbal,
2005). Bu bagvurunun, alanin Ozellikle Duyarli Deniz Alani ilan edilmesini gerektiren dzellikleri
ve bOyle bir ilanin gerekgesinin yani sira alanin bulundugu cografi yere iliskin veriler ve ek
koruma 6nlemlerine iligkin Onerileri igeren bir 6zetle birlikte yapilmasi gerekmektedir.

Tanima gore, bir deniz alaninin PSSA olarak ilan edilebilmesi bakimindan

1.ekolojik

2.sosyal kiiltiirel ve ekonomik

3.bilimsel ve akademik kriterlerden
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en azindan birinin mevcut olmas1 gerekmektedir (Istikbal, 2005). Bu ilkelerle belirlenen
ve esas olarak ekolojik sosyo-ekonomik ve bilimsel o6zellikleri ile uluslararasi denizcilik
etkinlikleri nedeniyle zarara agik olmak bagliklar1 altinda toplanan oOlgiitlere uyan alanlar
“Ozellikle Duyarli Deniz Alan1”ilan edilebilecektir. Ote yandan bu olgiitlerin 6zellikle duyarh
deniz alani olarak ilan edilecek olan alanin niteliklerine gore gelistirilmesi de olanaklidir. Ayrica
IMO kararlar1 uyarinca bu dlgiitlerin diizenli olarak gozden gecirilmesi gerekmektedir.
Uluslararas1 Doga Koruma Birligi,( IUCN ) ve Doga I¢in Diinya Capinda Fon (WWF ), bu
Olciitlerin biyo-cografi 6l¢iit, ekolojik olgiit, dogallik Sl¢iitli sosyal, kiiltiirel ve ekonomik 6Slgiit
,bilimsel ve egitsel Olciit , ulusal ve uluslararas1 6nem 6l¢iitli ve son olarak da uygulanabilirlik
Olgiitli olarak siniflandirilmasini 6nermektedir.
Burada kullanilan anlamlariyla bu dlgiitler kisaca asagidaki gibi tanimlanabilir. (Algan ve
Sav, 2000).
7.1.1.Biyo-Cografya Olgiitii
Ender bulunan biyo cografya 6zellikleri, ya da biyo-cografya “tiir” ya da tiirlerini temsil
etmek, “ alisilmamis “cografi yapida olmak anlamindadir.’
7.1.2. Ekolojik Olgiit
Ender bulunan ekosistem olmak bagimli olmak temsil yetenegi tasimak temel ekolojik
stirecler,ya da yasam destek sistemlerine katkida bulunmak, ekosistem c¢esitliligi icermek, genetik
cesitliligi koruyucu olmak verimlilik, dogallik, biitiinliik, duyarlilik 6zelliklerini tasimak (yani
dogal olaylar ya da insan eylemlerinden dolay1 bozulmaya ac¢ik olma durumudur.
7.1.3.Sosyal, Kiiltiirel Ve Ekonomik Olgiit
Ekonomik yarar tasimak,ekonomik agidan 6nemi olan tiirlerin iireme ya da sigmmma alani
olmak,alanin dinlence ve turizm bakimindan énemi olmak, insan bagimlilig1 tasimak anlamina
gelir.
7.1.4. Bilimsel ve Egitsel Olciit
Biyolojik arastirmalarinin, temel ve izleme ¢aligmalarinin yapilmasi, egitim, tarihsel

degerlerin bulunmasini igerir.

129



7.1.5. Uluslararasi ya da Ulusal Onem Olgiitii

Diinya Kalit listesi’'nde “Biyosfer Rezervi” olarak yer alma olasiligi ya da uluslararasi,
bolgesel veya ulusal onemi olan alanlar listesinde yer alma olasiligi, yahut uluslararasi ya da
ulusal koruma anlagsmalarinin konusu olabilmek anlamindadir (Kelleher ve dig., 2000).

Yukardaki anilan ekolojik, sosyal-kiiltiirel ,bilimsel-akademik ii¢ oOlgiitten birisine
uyuyor”’olmasi 6n kosuldur;

Ancak bunlar bir bdlgenin Ozel Duyarli Deniz alani ilan edilmesi icin yeterli degildir.Bu
dlciitlere uyan ilgili bolgenin Ozel Duyarli Deniz Alam ilan edilebilmesi icin ,uluslararasi
gemicilik faaliyetlerinden dolay: bir risk altinda olmas1 gerekir (istikbal, 2005). Bu kriterler ve
devaminda riskin varligim kontrol eden diger faktdrler, Istanbul Bogazi kosullariyla bire bir
ortiisme icinde oldugu tezin bundan sonraki boliimlerinde irdeleme ve somut kriterlerle ortaya
konulmas1 bakimindan IMO’nun iilkemizin yapacag uygun basvuru ile Istanbul Bogazi’nin”
Ozel Duyarli Deniz Alan1 “ilan etmesi kendi koydugu kurallari icra etmesinin  6nemli ve tipik
ornegini olusturmak bakimindan da 6nem tasiyacagi degerlendirilmektedir.

7.1.6. Risk Kriterleri
IMO kriterlerince riskin var olup olmadigi ise su faktorlere bakilarak belirlenir.

1.Gemi trafik karakteristikleri:Calisma faktorleri,bdlgeden gecen gemilerin tipleri ve

cinsleri,trafik karakteristikleri,,tasinan tehlikeli maddeler bu baslik altindadir.

2.Dogal Kosullar :Hidrolojik,meteorolojik v.s. kosullar

Gemi tasimaciligl faaliyetlerinin risk olusturdugunu belirleyen kanitlar olarak da;

a.Uluslarars1 gemicilik faaliyetlerinden dolay1 olusan bir kazanin ve hasarin varolmasi

b.Bolgede ¢atma,karaya oturma ve deniz kirliligi gibi olaylarin daha 6nceden meydana
gelmis olmasi

c.Cok biiyiik zarar ve hasarin meydana gelebilecegini 6ngdren kaza senaryolarinin ve

tahminlerin var olmast

d.Diger ¢evresel kaynaklardan meydana gelen baskinin var olmasi

e.Halen uygulanmakta olan onlemlerin var olup, bu 6nlemlerin etkinliginin kanitlanmis

olmas1 gerekmektedir (Istikbal, 2005 ).
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Ozel Duyarli Deniz Alanlari’nin gemi trafiginden korunabilmesi i¢in gemi ydnlendirme
sisteminde yer alan unsurlar asagidaki gibidir;

1-Trafik Ayrim Diizeni: Karsilikli yonlerde seyreden gemileri ayirmak ve belirli bir
bolgede seyir yapmasini saglamak i¢in belirlenen diizendir.

2-Trafik Hatti: Smurlart belirlenmis iki hat arasinda tek yonlii trafigin saglanmasi igin
konulan diizendir.

3-Ayrim Hatti1 veya Alani : Karsilikli rotalarda birbirlerine yakin seyreden gemileri veya
ayn1 yonde rotalara sahip farkli 6zellikteki gemileri ayiran hat veya alandir.

4-Doner Kavsaklar : Gemilerin trafik ayrim alanlarma girerken veya cikarken doniis
yaptiklar1 belirli sinirlar1 bulunan alandir.

5-Sahil Trafik Hatt1 : Sahil hatt1 ile trafik ayrim diizeninin sahil tarafindaki sinirlart
arasinda kalan alandir.

6-Rota oOnerileri : Genisligi belli olmayan ,transit geg¢is yapacak gemilerin kullanacagi
rotalardir.Genellikle karsilikli hatlar birbirlerinden samandralar ile ayrilirlar.

7-Ac¢ik Deniz Rotalar1 : Batiklara ve ylizeye yakin engellere karsi deniz alanlarinin
diizglin bir sekilde sorvey edildigi, sorvey sinirlarmin belirli oldugu gemilerin seyir
yapmasina uygun alanlardir.

8-Onlem Alinmasi Gereken Alanlar : Belirli sinirlari olan ve gemilerin gegerken bazi dzel
onlemler almasini gerektiren alanlardir ( Istikbal, 2005 ).

Ozel duyarli deniz alanlari ile ilgili otorite Uluslararasi Denizcilik Orgiitiidiir. Bir deniz
sahasmin Ozel Duyarli deniz Alani ilan edilebilmesi igin; Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
iiyesi olan devletlerden birisinin veya birkagmin birlikte Orgiite belirlenen kriterlere
uygun yazili bir bagvuru yapmas1 gerekmektedir. Orgiitte bagvurulacak adres ise, Deniz
Cevresini Koruma Komitesi yani kisa adiyla MEPC diye bildigimiz komitedir (istikbal,
2005).

ODDA (PSSA) ilan etme ve buna uygun koruyucu 6nlem alma yetkisi, miinhasiran
IMO’ya aittir. Tlgili devlet ya da devletler, A.927 (22 )de belirtilen belgede belirtilen
sekilde belirli bir deniz alaninin ODDA (PSSA) ilan edilmesi ve buna uygun 6nlemler

alimmasi i¢in IMO ‘ya basvurmaktadir. A.927 ( 22 )sayili karar basvurucu i¢in somut
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kriterler igermektedir. MEPC bu bagvuruyu degerlendirmekte ve diger devletlerin de
goriisii alindiktan sonra karar almaktadir. Ozel Duyarli Deniz Alanlar ile ilgili ana hatlar
1999°da 885 karar sayist ile,2001 yilinda ise 927 karar sayisi ile yeniden diizenlenmistir
(Balik, 2005)

7.2.0zel Duyarh Deniz Alanlar I¢in Koruyucu Onlemler

Bir deniz alaninin Ozel Duyarli Deniz Alani ilan edilmesinin asil hedefi , Uluslararasi
gemicilik faaliyetlerinin olusturacagi riskten korunmasi amaciyla alinacak ilave dnlemleri
kapsamaktadir. Alinabilecek ilave dnlemler IMO’ nun yetki alani igersindeki eylemlerle
sinirhdir. Yiriirlikteki Ana Hatlara gore bu Onlemler sunlardan biri veya bir kagi
olabilecektir.

1. Bolgenin MARPOL Konvansiyonu kapsaminda Ozel Alan ilan edilerek balast suyu ve
sintine suyu basilmasi gibi ; SOx kontrolii gibi kirlenmeye neden olabilecek risklerin
kontrol edilmesi veya PSSA sahasinda seyreden gemilere 6zel denize basma kurallarinin
getirilmesi;

2. llgili PSSA igersinde veya yakininda gemi rotalandirma ve Rapor sistemlerinin
uygulamaya sokularak uluslararasi gemicilik faaliyetlerinin olusturdugu riskin kontrol
edilmesi .Bu secenek dahilinde ilgili 6zel duyarli deniz alaninin tamami veya bir boliimii

¢ Girmekten Kaginilan Saha’ ( Area to be avoided ) ilan edilebilir.

3. llgili sahada deniz giivenligi ve cevre korunmasi amaciyla zorunlu kilavuzluk
sistemleri veya gemi trafik sistemleri uygulamaya konabilir.

flgili bblgenin diinya kiiltiir miras1 listesinde olmasi; uluslararasi ,bdlgesel ya da ulusal
onemli bolge statlisiinde olmasi,ya da bdlgenin zaten uluslararasi,bolgesel veya ulusal,bir
hukuksal bir diizenlemeyle korunuyor olmasi ayrica dikkate alinan hususlar olarak Ana

hatlarda ele alinmaktadir (istikbal, 2005).
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Zorunlu kilavuzluk, 70 m.tizerindeki biitiin gemiler ile boyu ne olursa ne olursa olsun,
yiiklii petrol tankerleri,sivilastirilmis gaz tasiyicilar1 ve kimyasal madde tasiyicilart igin
gecerlidir (Istikbal, 2005).

Bogaz’in biyo cesitliliginde ve tiirlerin miktarinda ¢evre giivenliginin degerlendirilmesi
kapsaminda tez iginde ayrintilariyla verildigi iizere; uluslararasi deniz trafigi nedeniyle olusan
cevre felaketleri neticesinde biiyiik kayiplar ekolojik yasanmaktadir. Istanbul Bogazi1 ekosistemi,
diinyanin duyarli dogal deniz alanmidir ve uluslararasi deniz trafiginden 6nemli bir bigcimde
etkilenmektedir. Son 30 yilda canli tiirlerde tesbit edilen tiikenis bu degerlendirmeye ait

kanitlari, sessiz ama agik bicimde {ilkemize ve tiim insanliga ifade etmektedir.

7.3. IMO Tarafindan ilan Edilmis Ozel Duyarh Deniz Alanlan

MEPC tarafindan ilan edilmis 7 adet hassas deniz alan1 bulunmaktadir (Onur, 2005 ).Bunlar;

1. The Great Barrier Reef (Australia) (MEPC 30 September 1990 )

2.The Sabana Camagiiey Archipelago in Cuba ( MEPC 40, September 1997 )

3. Around the Florida Keys (United States ) (MEPC 47 MARCH 2002 )

4 Malpelo Island (Colombia ) (MEPC 47 MARCH 2002 )

5.Wadden Sea ( Denmark ,Germany , Netherlands ) (MEPC 47 OCTOBER 2002)

6. Paracas National Reserve ve ( Peru ) (MEPC 49 JULY 2003 )

7.Western Europe ( Belgium ,France ,Ireland,Portugal, Spain ,United Kingdom )(MEPC
52 OCTOBER 2004 )

Gegici olarak Hassas Deniz Alan1 ilan Edilen ve MEPC’nin belirlenen tarihlerdeki
oturumlarinda gorisiilecek alanlar:

1. Torres Strait (Australia ve Papua New Guinea ) (MEPC 49 JULY 2003 )

Gegici olarak MEPC’de kabul edilmis,goriisiilmesi i¢in Seyir ve Denizcilik Emniyet

Komitesine gonderilmistir. (Oztiirk ve Keskin , 2005) Koruyucu énlem olarak bu bolge

icin zorunlu pilotaj olmasi istenmis ayrica yonlii rota uygulamalar1 6nerilmistir.

2. Canaria Island ( Spain )(MEPC 51 April 2004 )

Gegici olarak MEPC’de kabul edilmis Onlemlerin goriisiilmesi 2005’deki seyir

Komitesine génderilmistir.
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Koruyucu 6nlem olarak bu bolge i¢in 5 adet yasak alan ilan edilmis, 2 adet de rota

onerilmistir. Ayrica Zorunlu Raporlama Sistemi getirilmistir.

3. Baltic Sea Area (Denmark, Estonia, Finland, Germany, Lithuania Poland, Sweden ) (

MEPC 51 APRIL 2004 ) Gegici olarak MEPC’de kabul edilmistir. .Koruyucu 6nlem

olarak zorunlu Raporlama Sisteminin ve Trafigin Gozetimi, Trafik Ayrim Diizeni Zorunlu

Pilotajin uygulanmasmi saglamistir. Ayrica MARPOL ‘de Ozel Alan Tanimi igersinde

bulunmaktadir ve emisyon kontrollerinin yapildig: bir bolgedir.

4. Galapagos Island ( Ecuador ) (MEPC 51 April 2004)

Gegici olarak MEPC’de kabul edilmis Onlemlerin goriisiilmesi  Seyir komitesine

gonderilmistir.

Koruyucu 6nlem olarak tankerlerden her tiirlii bosaltim ve tiim gemilerden bir ¢cok ¢op

tiirlinlin atilmasi1 yasaklanmistir. Ayrica balast operasyonlar1 yasaklanmis ve yasak alanlar

ilan edilmistir (Istikbal, 2005).

Bu béliimde IMO tarafindan ODDA ilan edilmis olan diinyadaki diger deniz alanlari,
uluslararas1 6nemi, Evrensel Miras oluslari, ekolojik hassasiyetleri, uluslararasi deniz trafiginden
ekosistemlerinin etkilenis bicimleri ve kazalar temelinde incelenerek, IMO tarafindan tespit
edilen ODDA kriterlerine uyum boyutu Istanbul Bogazi igin yapilacak basvuruda
degerlendirilmek {izere irdelenmistir.

Bu kapsamda Ozellikle Duyarl1 iki deniz alan1 ilan edilmistir (Oztiirk ve Keskin , 2005)

1.Biiyiik Set Resifi ( GreatBarrier Reef )ve Torres Kanali Ozel Duyarli Deniz Alanlart

2.Sabana- Camagiiey Takimadasi

7.3.1. Biiyiik Set Resifi (Great Barrier Reef)

Biiyiik Set Resifi; Uluslarars1 Denizcilik Orgiitii tarafindan ilan edilmis olan ilk Ozel
Duyarl1 Deniz Alani olma 6zelligini tasimaktadir (istikbal, 2005). Mercan Resifi, Avustralya’nin
dogu sahillerinde Gladstone’nun giineyindeki Lady Eliot adasinin kuzeyinde Cape York
yarimadasina kadar uzanan (Efes, 2006) 2300 km.lik bir sahil seridi boyunca uzanmakta ve
348.000 km? lik bir deniz alanmni ifade etmektedir, genisligi yer yer 250 km.’ye ulasmaktadr.

Resifle sahil arasinda 600 ada ve adacik yer alir. Bu adaciklarin her birisi, palmiyelerle ¢evrili
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koylari, benzersiz tropikal bitkileriyle turistler i¢in 6zel ilgi alanidir. Ayrica bu bolgeye 6zgii pek
cok canh tiirleri de bulunmaktadir (Istikbal, 2005). Avustralya’daki Biiyiik Mercan Resifi,
mercanlar ve buna bagli yasam bigimlerinden olusan diinyanin en biiyiik sistemidir.Diinyanin
biyolojik ¢esitlilik bakimindan bilinen en zengin rezervi olan Biiyiik Resif bu 6zelligi dolayisiyla
duyarli bir ¢evre koruma diizenlemesiyle donatilmay1 hak etmektedir. Ancak Resifi kateden su
yolu, her yil tehlikeli yiik tasiyan ortalama 200 biiyiik gemi tarafindan transit gegis icin
kullanilmaktadir. Resif iginden gecen bu su yolu, goreceli olarak sakin, ancak denizcilik
bakimindan son derece karmasiktir ve gizli tehlikeler icermektedir. Ayrica Biiylik Resif’te
yapilacak bir denizcilik hatasinin Resif iizerinde ekonomik ve ekolojik agidan ¢ok ciddi, hatta
geri doniilmez etkileri olabilir (Algan ve Sav, 2000). Bu bolgenin Ozel Duyarli Deniz Alani ilan
edilmesi 1990 yilinda, daha hazirlanan Ana Hatlar IMO genel kurulunda kabul edilmeden Deniz
Cevresini Koruma Komitesinin 30. oturumunda kabul edilmistir (Istikbal, 2005). Avustralya
Hiikiimeti tarafindan Kiiltiirel ve Cevresel 6nemi nedeniyle bu bolge 1975 yilinda ‘Biiyiik Set
Resifi Deniz Parki’ (BSRDP ) (Great Barrier Reef Marine Park) (GBRMP) olarak ilan edilmis
ve Yerel Kanunlarla korumaya alinmistir. Biiylik Set Resifi, 1981 yilinda Diinya Miras Alani
(World Heritage Area ) (WHA) olarak ilan edilmistir. Biiylikk Set Resifi sahilinde Kuzey
Queensland bolgesindeki birkag biiyiik sehirde 980.489 kisi yasamaktadir.Bu say1 Queeslands
niifusunun %27’sine tekabiil etmektedir (Efes, 2006). Cevresel ve Kiiltiirel 6neminin yamn sira ,
BSR alani, 5.1 milyar dolarlik turizm ve 149 milyon dolarlik balik¢ilik sektorii endiistrisini
desteklemektedir.Oueensland limanlarindan yapilan ihracat 20001 -2002 yillarinda 21 milyar
dolar ile iilkenin toplam ihracatinin %17 ‘sini gerceklestirmektedir (Efes, 2006). Bu sularin tiim
ozelliklerinin bilincinde olan Avustralya Parlementosu, 1975 yilinda kabul ettigi ‘Biiyiilk Mercan
Resifli Deniz Parki ¢ Yasasiyla alan1 koruma altina almistir. Avustralya, ayrica 1990 yilindan
basliyarak bolgede denizcilik yapan devletler nezdinde, girisimlerde bulunarak IMO’nun 19
Kasim 1987 tarih ve A.619 (159 ) sayili kararina Evrensel Diizeyde uyulmasini saglamak icin
destek toplamaya baslamistir. IMO’nun alinan kararinda ,” Torres Bogazi, Biiyiikk Mercan
Resifinin i¢ gegis yolu, Biiyilk Kuzey Dogu Kanali ve Hidrograflar Gegidi’nden gegis yapan
uzunlugu 100 m.ya da istiinde olan gemiler ile dolu olan petrol tankerlerinin boyu dikkate

alimmaksizin tiimii, kimyasal madde tasiyicilari ve sivilastirilmig gaz tasiyicilarinin tamami
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bakimindan, Queensland Kiy1 ve Torres Pilot Servisi’nin hizmetlerinden yararlanmalari tavsiye
edilmektedir. Biiylik Resif’ten gecen gemilerin %90’min IMO kararina uygun davranmasina
karsilik her y1l yaklasik 200 biiyiik gemi yine de kilavuz almaksizin Biiylik Resif’ten ge¢gmeyi
siirdiirmiistiir (Algan ve Sav, 2000). Biiyiik Set Resifi, diinyanin en biiylik deniz parki olan
Biiyiik Set Resifi Deniz Parki Otoritesi’nin yOnetimi altindadir. Avustralya’nin dogu yakasi
boyunca uzanan kiy1 seridinde bulunan limanlara gitmek icin ,Biiylik Set Resifi ve Torres Bogazi
Bolgesi’nde 2 6nemli rota vardir (Efes, 2006). Avustralya Hiikiimeti trafik ayrim semalarimin
uygulanmas1 da dahil olmak iizere Biiylik Resif bakimindan riski azaltacak tiim segenekleri
degerlendirmistir.Fakat bu tlir semalar, bolgenin tiimiindense, genelde deniz ulagim yollarinin
sinirlt boliimlerinde uygulanmaktadir. Sorun Biiylik Resif’teki deniz yolunun ayrilmasiyla
coziimlenecek nitelikte goriinmemektedir. Clinkii tehdit, dogal c¢evresi tehlikelerle dolu olan bir

bolgede ulagim yapilmasinin igerdigi riskten kaynaklanmaktadir (Algan ve Sav, 2000).

Zorunlu Kilavuzluk
Avustralya Biiyiilk Mercan Resifine yonelik tehditlerin etkisinde bulunanabilecek biiyiik
zarar1 ortadan kaldirabilmek icin secenekleri degerlendirdikten sonra, bunlar1 yetersiz bularak
IMO’nun Biiylik Mercan Resifi’ni 6zellikle duyarli deniz alani olarak ilan etmesi i¢in i¢ hukuk
diizenlemesi yolunu ¢ikis noktasi olarak degerlendirmistir.

Avustralya Hiikiimeti, IMO’nun kararini, esas alarak, 1Ekim 1991 ‘de Biiyiik Set
Resifi’nin kuzeyinde yer alan yaklasik 360 deniz mili (665 km.uzunlugundaki bir koridorda
Biiyiik Set Resifi ile Avustralya sahili icersinde kalan i¢ rotada zorunlu kilavuzluk ilan etmistir.
Zorunlu kilavuzluk, 70 m.lizerindeki biitiin gemiler ile boyu ne olursa ne olursa olsun, yiiklii
petrol tankerleri, sivilastirilmis gaz tasiyicilart ve kimyasal madde tasiyicilan igin gecerlidir.
Biiyiik Set Resifi’'nde ¢ogu i¢ rotayi ( i¢ rota,Torres Bogazi’ndan giineyde Gladstone’a kadar
Queensland kiyisina inen rota) kullanan yilda 6000 civarinda gemi hareketi olmaktadir.Bu say1
boyu 50 m.’den biiyiik gemileri icermektedir.Bu saymnin ancak %20’si, Avustralya limanlarina
giden ve gelen gemileri temsil etmektedir. Diger %80 lik miktar ise, ugraksiz gegis yapan
gemilerdir. Bolgede faaliyet gosteren 1500 adet turistik tekne ve 25.000 adet balik¢i teknesi ve

0zel yat tipinde cesitli tekneler bulunmaktadir. Bu bélgede ilan edilen “Zorunlu Kilavuzluk™yasal
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dayanagint Avustralya’nin i¢ Hukuk diizenlemesi olan 1975 tarihli “Biiyiik Set Resifi Deniz
Parki  Kanunu’ndan almaktadir. Bu kanunun  7.b6limii  “Zorunlu  Kilavuzlugu
“diizenlemektedir.Zorunlu kilavuzluga riayet etmiyen gemilerle ilgili cezai sartlar1 da
belirlemektedir. Avustralya Hiikiimeti’nin Biiylik Set Resifi Bolgesi’nde kendi iilkesel hukuku
yoluyla “Zorunlu Kilavuzluk “ilan edebilmesi uluslararasi yasal dayanagmi IMO’nun
Karari’'ndan almistir. Bu aslinda tartismali bir dayanaktir. Ancak uluslararasi denizcilik
kamuoyunun bu karar1 tanimis olmasi dolayisiyla Avustralya hiikiimeti bu kararini
yasallastirmustir (Istikbal, 2005).

Ozellikle topografik ve osinografik yerel engelleri ve degisken iklimsel kosullari
nedeniyle Istanbul Bogazi’ni taniyan kilavuz kaptanlarin, dnceki birikimlerinin 15181 altinda
bogazda seyri yoOnetebilmeleri, bogazda her anin degisen kosullarina gore denizi
yorumlayabilmeleri c¢evre giivenligi agisindan en Onemli wunsurlardan biri olarak
degerlendirilmektedir. Zor ve kritik gecit olan Istanbul Bogazi’nda kilavuz kaptanin kazaya
miidahelesinin higbir teknik donanimla karsilastirilamaz oldugu degerlendirilmektedir. Trafik
yiikii agisindan yapilacak karsilastirma da diger kriterler gibi ODDA kriterlerini karsilamakta
bogazin tiim 6zellik ve giizellikleriyle ODDA olarak korunmayi hak ettigi degerlendirilmektedir.
Istanbul Bogazi’nda uluslararas: trafik -kirlilik ve biyo cesitlilik kaybina iliskin nesnel verilerin
ortaya konarak bir an Once ve en son tiikenis noktasina gelmeden gerekli basvurunun
yapilmasinin diigiiniilmesi degerlendirilmektedir.

Ulusal Hukuku vasitasiyla Avustralya’nin kendi karasulari disinda kalan bir bolgede,i¢
hukuk diizenlemesiyle Zorunlu Kilavuzluk kurali getirebilmesi ve bu kararin IMO tarafindan
onaylanmas1 1iyi bir drnek olarak, tutarli kararlilik tavrinin, diplomatik iliskilerde de 6nemli rol
oynamakta oldugunu diisiindiirtmektedir.

Kilavuzluk, Istanbul Bogazi’nin yerel engelleri ve zor kosullarinda, seyir, can, mal ve
ekosistemin korunmasi anlaminda gergekten tiim unsurlari kendi potansiyeli 6l¢giisiinde an ve
mekan temelinde biitiinleyebilen ¢ok onemli bileske faktor olarak diisiiniilmektedir. Kilavuz
kaptanin eksik donanimli, arizali gemiler disinda seyre Onemli katkilar1 olabilecegi

degerlendirilmektedir.
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Nitekim Avustralya Hiikiimeti sadece trafik ayrim diizeni ile Cevre Gilivenligi’nin
saglanamiyacag degerlendirmesi ve kaza verileri 15181inda bagvurusunu gerceklestirmistir..

Bilindigi gibi denizde meydana gelen kazalarda % 82 oraninda insan unsuru etkili
olmaktadir. Dolayisiyla insan hatalarinin olas1 en diisiik diizeye indirilebilmesi ile denizde
meydana gelecek kaza riskinin 6nemli dlgiide azaltilabilecegi diisiiniilmektedir. insan hatalarini
yiiksek riskli deniz alanlar1 diye adlandirdigimiz dar su yollari, bogazlar, trafigi yogun deniz
alanlari, liman yaklasimlar1 gibi bdlgelerde en aza indirmenin g¢esitli yontemleri vardir. Ancak
bunlardan hi¢ birisi, dogrudan geminin {izerine ¢ikarak; kendi yasadigi ¢evreyi koruma altina
almak i¢in uzmanlik ve mesleki bilgisiyle gorev yapan bir kilavuz kaptan kadar etkili olamaz.
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii tarafindan Biiyiik Set Resifi icin 6ngoriilen deniz giivenligi
onlemlerinin  basinda “Zorunlu Kilavuzluk Tesis Edilmesi” yer almaktadir. Biiyiik Set
Resifindeki Kilavuzluk Hizmetleri Avustralya Federal Hiikiimeti tarafindan yonetilmektedir.
Avustralya’da Federal Hiikiimet tarafindan yonetilen tek kilavuzluk bolgesidir. Diger kilavuzluk
bolgeleri,eyaletler tarafindan yonetilmektedir.Biiyilk Set Resifinde zorunlu kilavuzluk sistemi
bulunmasina ragmen, Federal Hiikiimet tarafindan verilmekte olan kilavuzluk hizmetlerindeki
zafiyet nedeniyle kaza orani, Avustralya’nin diger sahillerinden yiiksektir.1985-2000 yillar
arasinda,i¢ rotada 11 catisma ve 20 karaya oturma olayr meydana gelmistir.Bu yilda ortalama 2
kaza anlamindadir.(Istikbal, 2005 )

Avustralya Biiyiik Set Resifi Deniz Parki’'nda 1997 yilinda Zorunlu Raporlama ve VTS
sistemi uygulamasi birlesik uygulamalari ile zorunlu kilavuzluk petrol, kimyasal madde, niikleer
tehlikeli patlayict madde tagiyan gemiler ile ya da boyu 50 m.den biiyiik gemiler icin cezai
sorumlulukla uygulanmaktadir.

Gemiler Biiylik Set Resifinde 4 Ana Hat boyunca seyir yapmaktadir.

1.Cairns yakinlarinda Grafton Geg¢idi

2. Townswille yakinlarinda Palm Gegidi

3.Mackay yakinlarinda Hydrographers Gegidi

4.Giineyde ise Capricorn Geg¢idi (Efes, 2006).
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Tablo 24. Biiyiik Set Resifi’ndeki Kazalar ve Sizan Petrol Miktar1 (Efes, 2006)

Tarih Gemi Adi Mevki Petrol Miktar1
28.11.1903 Petriana Port PhilpBay,NSW 1.300 ton
03.03.1970 Oceanic Grandeur Torres Strait QLD 1.100 ton
26.05.1970 Sygna NewCastle, NSW 700 ton
14.07.1975 Princes Anne Marie WA 14.800 ton
10.09.1979 World Encouramagent Botany Bay NSW 95 ton
29.10.1981 Anro Asia Bribie Island QLD 100 ton
22.01.1982 Esso Gippsland Port StanvacSA Bilinmiyor
03.12.1982 Nella Dan Macquarie Island 125 ton
20.05.1988 Korean Star Cape Cuvier WA 600 ton
28.07.1988 AT Qurain Portland VIC 184 ton
21.05.1990 Arthur Philip Cape Otway VIC Bilinmiyor
14.02.1991 Sanko Harvest Esperance WA 700 ton
21.07.1991 Kirki WA 17.280 ton
30.08.1992 Era Port Banython SA 300 ton
10.07.1995 Tron Baron Hebe Reef TAS 325 ton
28.06.1999 Mobil Refinery Port Stanvac SA 230 ton
03.08.1999 Laura D”Amato Sydney NSW 250 ton

TOPLAM 3643.48 ton

Zorunlu Raporlama Sistemi
PSSA o6nlemleri dahilinde alinan bir diger Giivenlik 6nlemi de zorunlu rapor sistemidir.
Biiyiik Set Resifi’'nde Avustralya tarafindan 1997 yilinda zorunlu gemi rapor sistemi ilan
edilmistir. Bu sistem 50 m.ilizerindeki biitiin gemiler ile boyu ne olursa olsun, biitiin tankerler INF
koduna dahil gemiler ve yedek toplam boyu 150 m’.nin iizerindeki yedekli gemiler i¢in

gecerlidir. Kilavuzluk, Zorunlu Raporlama Sistemi ve bununla birlikte trafik izleme ve

139




diizenleme hizmetleri, Avusturya tarafindan Biiyiik Set Resifi Bolgesinde deniz giivenligi’nin

saglanmasi i¢in alinmis bulunan temel dnlemler olarak dne ¢ikmaktadir (Istikbal, 2005).
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VIII. iISTANBUL BOGAZI KOSULLARININ IMO OZEL DUYARLI DENiZ ALANI
OLCUTLERI CERCEVESINDE iNCELENMESI

Istanbul Bogaz1 ,ekolojik, sosyal, kiiltiirel ve ekonomik &lgiitler, bilimsel ve egitsel dlciitler
bakimindan IMO Ozel Duyarli Deniz Alan1 ( PSSA ) kriterlerini tam olarak karsilamakta olup,
PSSA ilan edilerek uluslararasi deniz trafigi nin olusturdugu baski ve zararlardan, Asya, Avrupa
ve Afrika kitalar1 arasindaki kritik habitat durumundaki hassas ve ¢ok 6nemli ekosisteminin
korunmas1 geregi degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi yilda 55.000 tehlikeli yiik tastyan uluslararast gemi ve tanker
trafigi,bunlarin sebep oldugu onemli cevre felaketleriyle sonuglanan kazalar , ekosistemindeki
biiyiik kayiplar1 ve Hazar ve Orta Asya petrollerinin batiya tasinmasina iliskin potansiyel tehlike
nedeniyle Ozel Duyarli Deniz Alani ilan edilip korunmay1 ¢ok uzun siirectir hak etmektedir.
Bogaz, gemi trafik karakteristikleri, taginan tehlikeli yiikler, yasanan ¢ok biiyiik kazalar,olusan
cevre felaketleri nedeniyle yiiksek risk kriterleri tasimakta biiyiik felaketlere yol acabilecek
potansiyel riskler giderek artmaktadir.Tiirkiye, can,mal ve seyir giivenligini saglamak iizere
bolgede uluslararasi anlagsmalarla uyumlu, COLREG, SOLAS, MARPOL, STCW cer¢evesinde
koruyucu onlemler Tiirk Bogazlar1 Tiiziigii, TAD, TUBRAP, VITMIS gibi uygulamalar ve
teknik donanimlar tesis ederek can,mal ve seyir giivenligini saglamak {lizere duyarliligin1 6teden
beri gostermekte ylikiimliliklerini titizlikle yerine getirmektedir. Tiiziik’iin uygulamaya
konmasiyla kazalarda biiyiik oranda diisiis kaydedilmistir. Ancak butiin alinan etkili dnlemlere
ragmen ,biiyiik cevre felaketleriyle sonuglanan kazalar devam etmektedir. 2002 yilinda Bebek’te

catma ile olusan Gotia kazasi sonucu 22.000 ton petrol denize akmistir (Efes, 2006).

Istanbul Bogaz1 ile doku ve yap1 biitiinliigii i¢inde olan Istanbul Megapolii, 1974 Diinya
Kiiltiir ve Dogal Mirasinin Korunmasina Dair Sézlesme ile Insanligm Evrensel Kiiltiir Mirasi
ilan edilmistir. Yine ayn1 6zelliklerinden dolay1 Barselona S6zlesmesi ¢ercevesinde 1985 Yilinda
kabul edilen Cenova Bildirgesiyle Akdeniz’de ortak oneme sahip 100 Tarihi Sit listesine

alinmustir.
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Sadece Istanbul Bogazi’nda biyolojik cesitlilik acisindan tehdit altida bulunan ve korunmasi
gereken 33 deniz canlis1 bulunmaktadir.Bunlar i¢in Uluslararas1t Dogay1 Koruma Birligi 6lgiitleri
uygulanarak Prof.Dr. Bayram Oztiirk tarafindan uluslar arasi belgelere sokulmalari saglanmustir.

Kirmizi liste olarak belirlenmis olan bu belgede 5 tiir deniz ¢ayiri, 9 tiir omurgasiz deniz
canlis1,15 tiir balik, 2 tiir deniz ati bulunmaktadir. Akdeniz’e 6zgii olup Istanbul Bogazi'nda
bulunmasi1 beklenmeyen 150 tiir Istanbul Bogaz1 agzindaki sinirl bir bdlgede bulunabilmektedir.
Ote yandan baz1 deniz yosunu tiirleri,bdlgeye dzgii balik tiirleri (Acipencers),Akdeniz’e endemik
Pinna nobilisve Istanbul Bogazi’na endemik tiirlerin (Gorgone Parerythropodium Bosphoronse)
burada bulunmasi, Bogazlar Boélgesi’nin ekolojik ag¢idan ne denli  duyarli  konumda
bulundugunun somut gdstergesidir (Oztiirk, 1995).

Istanbul Bogaz1 Karadeniz ile Akdeniz arasinda hem bir biyolojik gecis,hem bir uyusum
alani, hem bir bariyer durumunda bulunmaktadir (IMO, 1999). Bazi endemik Akdeniz tiirlerinin
oteki denizlere dagilmasi, (6rnegin Posidonia Oseanica) Canakkale Bogazi’nda dururken
Akdeniz’e 6zgli Microsetella rosea, Microcetella norvegia bazi1 zooplankton tiirleri ile pelajik
gdemen baliklar bu biyolojik gecis yolunu kullanarak Karadeniz’e ¢ikmaktadir. Akdeniz’e 6zgii
olup Istanbul Bogazinda bulunmasi beklenmeyen 150 tiir istanbul Bogazi agzindaki sinirh bir
bolgede bulunabilmektedir. Ote yandan bazi deniz yosunu tiirleri, bolgeye 6zgii balik tiirleri
(Acipencers), Akdeniz’e endemik Pinna nobilis ve Istanbul Bogazi’na endemik tiirlerin (Gorgone
Parerythropodium Bosphoronse) burada bulunmasi, Bogazlar Bolgesi’nin ekolojik agidan ne
denli duyarli ve biricik konumda bulundugunun somut gostergesi olmaktadir . Istanbul
Bogazi’nda balik¢iligin en 6nemli donemi olarak adlandirilan “biiyiik go¢ donemi”’nde Ege ve
Akdeniz’den gelen uskumru, kolyoz, palamut, liifer,kili¢ ve orkinos gibi baliklar beslenmek ya da
tiremek amaciyla Mart sonuyla Haziran arasinda bu Bogaz’dan Karadeniz’e ge¢gmektedir. Bu
baliklar Agustos sonu, Ekim arasinda tekrar Bogaz’dan Marmara Denizi’ne ve oradan Ege ve
Akdeniz’e déner. Akdeniz kokenli bu gdogmen baliklar Istanbul Bogazi’nin biyolojik koridor
gorevini yaptigimin en acik gostergesidir (Efes,2006 ) Otuz yil oncesine dek Bogaz’lar Bolgesi
biyolojik ¢esitlilik agisindan son derece zengin ve balik¢ilik agisindan verimliydi 1970’de
Tiirkiye toplam balik¢iliginin %15’ini olusturan Marmara Bolgesi gliniimiizde biiyiik kayiplarla

%7 ye diismiistiir, orkinos ve kili¢ balig1 gibi baz: tiirler tiimiiyle yok olmustur (Algan, 2000). Bu
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bolgede goriilen 3 tir deniz memelisi (Delphinus Delphis,Tursiops Truncatus ve Phocoena

phocoena Akdeniz ile Karadeniz arasinda mevsimsel goclerini diizenli olarak siirdiirmekteydi.

Karadeniz yunuslar1 ve Delphinus delphis goceden baliklarla beslenmekteydi. Akdeniz’e 6zgii

olan ve bdlgede de goriilen diinyanin en az sayida kalmig memeli tiiri olan Akdeniz Foku’nun

(Monachus monachus) ise, 1987 ‘den bu yana Marmara Denizi’'ne yerlesmedigi bilinmektedir

(Algan, 2000).

Tablo 25.

Oztiirk,1996; Efes, 2006).

Bogaz’lar yoluyla go¢ ve iireme yapan balik tiirleri ve

periyotlar1 (Oztiirk ve

Balik Tiirleri Gii¢ periodu Yumurtlama
Canakkale Bogazi Istanbul Bogaz
—> Marmara'dan
—=> Ege'den Marmara'ya Karadeniz'e Period
¢= Marmara'dan Ege'ye <= Karadeniz'den Bolge
Marmara'ya
Pomatomus saltator = Mart-May1s = Mart- Mayis Hagziran- Eyliil
(Liifer) = Ekim _ <  Apustos- Ekim _ Karadeniz
Sarda sarda = Mayis- Temuz = Mayis- Temmuz Mays ort.-Tem. ort.
(Palamut) < Agustos- Kasim <= Apgustos- Kasim  Karadeniz ve Marmara
Sardina pilchardus = [lkbahar Kasim- Haziran
(Sardalya) = Sonbahar Ege ve Karadeniz
" Scomper japonigus = Haziran = Agustos Haziran- Agustos ort.
(Kolyoz) < Ekim- Kasim <= Ekim- Kasim Marmara
Scomper scombrus = [lkbahar Mart ort- Mayis sonu
(Uskumru) <= Sonbahar Marmara
Thunnus thynnus = ? = Nisan Yaz
(Orkinoz) 9 < Eyliil Karadeniz
Trachuru
mediferrenaus = Yaz Mart- Temmuz
(Istavrit) <= Sonbahar Karadeniz
Xiphias galadius = Haziran- Temmuz => Haziran- Temmuz Haziran- Eyliil
— Yaz & Yaz Akdeniz
e Nisan ortalari-
Temmuz bag
Marmara

Kiiltir ve liman kenti Istanbultarih boyunca uygarlik ve gelisimin merkezi

olmus,imparatorluklara baskentlik yapmis,dogal peyzaj giizellikleriyle iinlii ,tarihi kalitlariyla
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onemli bir acik hava miizesi olmustur.Universiteleri ve Enstitiileri’nde bilime énemli katkilarini

surdirmektedir.
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IX. ISTANBUL BOGAZI’NDA CEVRE GUVENLIiIGININ DEGERLENDiIRILMESINE
ILISKIN SONUC VE ONERILER

Diinya genelinde ekosistem ve dogal dengenin saglanmasi bakimindan odak konmunda
bulunan Istanbul Bogazi’nda Cevre Giivenliginin saglanmasi yoniinde en dnemli unsur tehlike
riskini diisiirmek, kazalar1 ve petrol niikleer yayilimini énlenmesi oldugu degerlendirilmektedir.
Oncelikle istanbul Bogazi’nin Ozel Duyarli Deniz Alan1 ODDA alani olarak ilan edilmek iizere
IMO’ MEPC’ye bagvuruda bulunulmasinin gergeklestirilmesi gereken bir yiikiimliiliik oldugu
degerlendirilmektedir. Deniz {irtinlerindeki biiylik kayiplarin Bogaz Eko-sisteminin bitis (end-

point) noktasina dogru giden nemli fakirlesmeyi ifade ettigi ~ degerlendirilmektedir.

9.1 . istanbul Bogaz’min ODDA Alam Ilan Edilmesi

Istanbul Bogazi’'nda can,mal, seyir giivenliginin saglanmasi icin gerekli olan deniz trafigi
rotalar1, trafik ayrim seritleri, gemi trafik hizmetleri, bolgenin ekostratejik karakteri, ekoloji
haritas1 seyir yardimcilart gibi tedbirlerin belirlenmesine ve uygulamasina temel olusturacak
deniz trafigi analizi ve Istanbul Bogazi’nda can,malseyir giivenligine yonelik tehlikelerin
belirlenmesi ve ortaya konmasi amaciyla bilimsel bir proje hazirlanmalidir. Yerel ve degisken
dogal engeller, tehdit altina aldign degerler bakimindan yiiksek riskli Istanbul Bogazi igin
kilavuzluk konusu olmazsa olmaz 6nlem olarak degerlendirilmektedir. Ekolojik, Sosyal, Kiiltiirel,
Ekonomik, Bilimsel &lgiitlerle IMO ODDA Alani kriterlerini tamamiyla karsilayan Istanbul
Bogazi’nda, gerceklestirilen tiim giivenlik dnlemlerine karsi biiyiik ¢cevre felaketi olusturan 2002
Gotia kazas1 global diizeyde ¢evre ve dogal dengenin korunumunda Bogaz’m ivedilikle ODDA
alam olarak ilan edilmesi geregini diisiindiirtmektedir. Istanbul kentinin( 1974 Sozlesmesi ile)
UNESCO Evrensel Kiiltiir Miras1 olmasi nedeniyle Bogaz Bolgesi, uluslararasi diizeyde énemli
bolge statiisiinde bulunmakta ancak uluslararas: denizcilik faaliyetlerinden dolayr ekosisteminde
biiyiik kayiplar vermektedir. Ge¢gmiste meydana gelen biiyiik ¢evre felaketleri devam etmekte
global ekosistem igin odak noktasi durumunda bulunan istanbul Bogazi ekosisteminin bitig
asamasina ulasmadan gemi ve tehlikeli madde baskisindan kurtarilmasi geregi diisiiniilmektedir.

Buraya ulasan tehditin milyonlarca insanmn hayatin1 kusatmasi nedeniyle Tiirkiye’nin ODDA
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basvurusunun acilen degerlendirilip karara baglanabilecegi, can korunmasi konusunda maddi
kaygilardan etkilenmeyecek bir hukuk sisteminin global diizeyde korunumu saglamak tizere IMO
MEPC Komitesinde derhal benimsenecegi degerlendirilmektedir. Prestige ve Erika kazalarindan
sonra arttirilan gilivenlik  Onlemleri, AB ve IMO’nun izlenmeye ve Ornek alinmaya deger
duyarliligin1 ifade etmektedir. IMO MEPC’ye yapilacak bagvuruda Ornek olusturan bu
onlemlerin ve AB’nin hassasiyetinin vurgulanmasinin 6nemi degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda Zorunlu Kilavuzluk Sisteminin uygulanmas: ile kazalarin %85 oraninda
azalacag1 degerlendirilmektedir. Zorunlu kilavuzluk bilindigi lizere 70 m. {izerindeki biitlin
gemiler ile boyu ne olursa olsun, yiiklii petrol tankerleri,sivilastirilmis gaz tasiyicilari, ve
kimyasal madde tasiyicilar1 i¢in gegerli olmaktadir.

Zorunlu kilavuzluk Avustralya’da i¢ hukuk uygulamasiyla gergeklestirilmis bir olgu olmasi
bakimindan da 6nemli bir 6rnek niteligi tasimakadir.

9.2. Gemi Kazalarimin IMO’ya ve Diger Uluslararasi Kuruluslara Rapor Edilmesi

AB Uyum Projesi kapsaminda hazirlanan Deniz Kazalarinin  Arastirilmasi Hakkinda
Yonetmelik uygulamaya konmalidir. SOLAS ve MARPOL cergevesinde IMO ve diger taraf
tilkelere  bildirim yiikiimliiliikklerinin ~ yerine getirilmesinin O6nemli bir ara¢ olarak
degerlendirilebilecegi diisiiniilmektedir.

IMO’nun kazalara iliskin duyarlilig1 biiylik capta ¢evre felaketleriyle sonuglanan ge¢mis
kazalarda izlenmektedir. Ancak zarar goren iilkenin IMO’ya Uluslararast kurumlara ve
kamuoyuna ugradig1 zarar dile getirisi de onem kazanmaktadir. .Nassia ve Indipendenta kazasini
diinyada bilmeyen olmadigi halde bu ¢ok biiylik cevre felaketleri olusturan, ekonomimizde de
biiyiik zarara sebebiyet veren bu kazalar sonras1 zararlar1 dengeleyecek bir gelisim olmamustir.
IMO nezdinde kazalarla baglasik olarak 6nemli uygulamalar bugiine degin gergeklestirilmistir.
1999 Biskay Kérfezi'nde geminin ikiye boliinerek batmasiyla gergeklesen ERIKA kazasindan
sonra siki1 giivenlik tedbirleri alindig: bilinmektedir.

9.3. Liman Devleti Kontrollerine iliskin Oneriler
Liman Devleti Kontrolleri Bogaz’in tamaminda ve biitiin gemilere uygulanamaz. Bununla
birlikte ugrakli gemilere ve Istanbul Limaninda uygulanmasinin énemi degerlendirilmektedir.

Gergeklestirilen pek ¢ok dnleme ragmen Istanbul Bogazi’nda biiyiik ¢evre problemlerine yol agan
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kazalar devam etmektedir. Bogaz’da etkin Liman Devleti Kontrollerinin ve standartalti
tagimacilikla miicadelenin gemi kaynakli kirlenmede gelinen noktada en Onemli araglardan
oldugu/olacag1 degerlendirilmektedir. AB bu konuda tiim iiyelerine etkili ve siki denetim ag1
kurmalar i¢in yaptirnmlar uygulamaktadir. Liman Devleti Kontrollerine iliskin denetimlerin
tilkemizde etkili sekilde uygulanabilmesi anlaminda, AB Liman Devleti Kontrolleri, 1989 Exxon
Valdez kazasinin ardindan ABD’de alinan radikal onlemler, 6rnek almabilir ya da ornek
gosterilebilir; Titiz uygulamalar1 bilinen AB’nin Liman Devleti Kontrolii Denetimlerine Iliskin
Direktiflerine uyumlu yonergelerin Istanbul ve Canakkala Bogazlari’nda uygulanmasinin uygun
olacag1 diisiiniilmektedir. Liman Devleti Kontrolleri kapsaminda yeterli sayida nitelikli uzman
personel istthdammin  ve uygulanacak yoOntemlerin en  Onemli unsurlart olusturdugu
diistiniilmektedir. Bu konuda iilkemizin Akdeniz MOU ve Karadeniz MOU’nun &tesinde AB
mevzuatt ve Paris MOU kriterlerini  benimsemesinin yerinde bir uygulama olacagi
degerlendirilmektedir.

Liman Devleti Kontroli denetiminde kullanilan usullerden; Paris MOU usullerini esas
alan Bolgesel Liman Devleti Kontrolii Mutabakatlarinin  kullanildig1 yontemler ve ABD Sahil
Giivenlik Tegkilatinin uygulandigi Liman Devleti Kontrolii Denetimi Yontemleri olarak kisaca
siiflamak miimkiin olabilir.

Paris MOU’ya gore iiye iilkeler limanlarina gelen gemilerin her yil %25’ini denetlemek
zorundadir. LDKD’e gonderilecek gemilerin se¢iminde, durumlart kritik gemiler oOne
alimmaktadir.

ABD ‘de Liman Devleti Kontrolii denetimi Birlesik Devletler Sahil Giivenligi (ABD SG)
tarafindan yiriitilmektedir. Bu teskilat,.Liman Devleti denetiminden sorumlu komutanin
komutasinda 2 saha komutani, 9 bolge komutan ve iilkede 45 limanda gorevli liman sorumlular
ve denetleme subaylari bulunmaktadir (Adali, 2005).

AB’nin her firsatta dile getirdigi, “can,mal emniyetinin her tilirlii maddi kayginin otesinde ve
{istiinde énemsenmesine “dair ulusal hukuk anlayisinin istanbul Bogazi zor kosullarinda”

olmazsa olmaz “bir ilke olarak benimsendigi bu baglamda kararlilikla dile getirilmelidir.
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Istanbul Bogazi’'nda sorun iilkemiz acisindan insan dahil canli kaynaklarimizin
hayatlarinin savunulmasi asamasina varmistir.Yasanan kazalar olusan  c¢evre felaketleri ve
ekosistemdeki biiyiik kayiplar herkesin anlamasina yetecek kadar agiktir.

Tagman yiikiin cinsi, tehdit ve tehlike boyutlar1 ve risk degerlendirme caligmalari
sonuglart Liman Devleti kontrollerine etkin araglar olarak yansitilmalidir.

Bogaz’in osinografik kosullari altinda akintilar, kuzeyden giineye gitmekte olan gemilerin
seyirlerinde daha fazla etkili olabilmekte ve bogaz in osinografik kosullarinda gemiler kolaylikla
akintiya kapilabilmektedir. Yiiksek tonajli manevra yetenekleri diisik gemiler igin risk
analizlerine iliskin sonuglarin 6nemle dikkate alinmasi gerekliligi diistiniilmektedir.

Liman Devleti kontrollerinde yapilacak denetlemeleri higbir tereddiide yer birakmayacak
denetim yonergelerinin, agik ve net bilgiler igeren adim adim izlenmesi gereken kitapgiklarin
AB olciitleriyle uyumlu ve siki disiplin 6ngoren kurallar olmasi esasa iligkin araglar olarak
diistiniilmektedir.

9.4. Sintine Balast Desarjlarinin ve MARPOL Thlallerinin Onlenmesi

Havadan izleme imkanlar arttirilmasinin ve halkda saglam bir duyarlilik yerlestirmek
lizere ¢evre egitimine yer verilmesinin 6nemi degerlendirilmektedir.

9.5. Akdeniz Memorandumundan Dogan Haklarimizin Kullanilmasi

Liman devleti kontrolii sirasinda kontrolii yapilan gemilerde eksiklik bulunmasi halinde
kontrollerle ilgili tiim maliyetlerin gemi sahiplerine ya da isletmecilerine 6dettirilmesi
konusundaki Akdeniz Memorandumunun ilgili hiikiimleri uygulamada, kazanilmis bir hak
olarak degerlendirilmelidir.

9.6. ISPS Kod’un Degerlendirilmesi

ISPS Kodun uygulanmasindan amag, kalic1 ve gercekei bir glivenligin saglanmasi ve
stirdiiriilmesidir.Bu amaci gergeklestirmek lizere yerinde denetimler yapilarak uygulamalar
kontrol edilmeli,giivenligin siirekliliginin saglanmasina yonelik denetimler arttirilmalidir. ISPS
Kod kapsaminda Tiirk ve yabanci gemilerde alinan tedbirlerin denetimi, liman devleti ve

bayrak devleti kontrollerinin devami ve dnemli bir parcasi olarak degerlendirilmelidir.
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9.7. Denizcilik Bakanhgi Kurulmasi

Denizlerimiz ve bogazlarimizla ilgili ve yetkili pek ¢ok kurum bulunmaktadir. Dolayisiyla
yetki, ylkiimliiliik ve kavram karmasas1 da s6z konusu olabilmektedir. Avrupa Birligi’ne girme
cabalar1 silirecinde bu anlamda bogazlarimizi denizlerimizi énemli ekonomik kaynaklarimizi
koruma ve kurtarma politika ve teskilatlarimizi sonu¢ odakli olusturup giivenlik konusunda
duyarliliimizi net bir bigimde iletebilmeliyiz.

Ulkemizin 3 tarafi denizlerle gevrilidir. Denizcilik iilkemiz ekosistemi i¢in ve ekonomimiz
icin oksijen kadar yasamsal deger tasimaktadir. Deniz iriinlerimizin ve kaynaklarimizin

korunmasi i¢in Denizcilik Bakanligi’nin kurulmasi gerekliligi degerlendirilmektedir.

9.8. Kirleticilerin izlenmesi ve Ceza

Gemilerden kaynakli kirlenmenin onlenmesi konusunda izleme ve cezalandirma son
derece onemlidir.

Bu konuda bilgi paylasimini saglayacak bir orgiitlenmenin olusturulmasinin biiyiik
onemi degerlendirilmektedir. Ayni ihlali 2.nci kez yapan gemi ig¢in arttirilarak tahakkuk
ettirilecek ceza bedelinin tahsilinde geminin izlenmesi ve bu konudaki bilgi paylasimina ihtiyag
olacagi aciktir.Sonug¢ almaya odakli egitim seminerlerinin gorsel araclarla desteklenerek kirliligi
izlemekle gorevli olan personel egitilmelidir.

9.9. Klas Kuruluslarinin Denetlenmesi

Denizcilik Miistesarligimin sertifika diizenlenmesine iliskin olarak yetki verdigi klas
kuruluslarin1 yetkinin nasil kullanildigina dair kontrol etmesinin 6nemli ve gerekli oldugu
degerlendirilmektedir.

9.10. Acil Miidahele Planlar1 Hazirhi@ ve Deniz itfaiye Teskilati Kurulmasi
Tiirkiye’nin de taraf oldugu uluslararas1 Kirlilikle miicadele konusundaki Sozlesmeler iiye
olan devletlere acil durum planlarinin hazir bulundurulmalart konusunda yiikiimliilikler
getirmektedir. Ulusal acil durum planlarinin ulusal ve uluslararasi uygulamalardan ¢ikarilacak
onemli dersleri zamaninda dikkate alarak hazirlanmas1 gerekmektedir. Ulusal acil durum
planinin eylem planlar1 icermesi ve eylem planlarina iliskin  tatbikatlarin = zamaninda

uygulanmasiyla basariya erigebilecegi degerlendirilmektedir. Acil eylem planm ¢esitli durum ve
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senaryolar i¢in hazirlanmalidir.istanbul Bogazi’'nda “Acil Miidahele Planlari”igin uygun bir
zamanlama gozetilerek  uluslararast bir destek fonu saglanmasinin  yararli olacagi
degerlendirilmektedir. Ayrica degisen durum ve kosullara gore zorunlu zamanlar igin
degerlendirilmek tizere tatbikatlarda Tiirk Silahli Kuvvetlerimizin destegi de alinmak suretiyle
acil miidahele planlar1 uygulamalarinin yararli olacag diisiiniilmektedir.

Kirlilikle miicadele ve temizlemede kaza yapan gemileri kurtarma ve olusan kirliligin
bertaraf edilmesi islemleri sirasinda kullanilan bariyer, skimmer (yag styirici) ve sea slug (ylizer
esnek depo )dan olusan petrol yayilmasini smirlandirma araglarinin ve diger imkanlarin
arttirllmasi ve saglanmalar1 yoniinde 6zel kurumlardan alinabilecek destekler arastirilmalidir

Cevre Bakanlhig1 tarafindan hazirlanan Deniz Kirliliginin Onlenmesi ve Acil Durumlara
Miidahele Esaslarina Dair Kanun kapsaminda kirlilikle miicadele konusunda etkin tedbirler
almabilecegi degerlendirilebilmektedir. Denizcilik Miistesarli§i’nca hazirlanan”Deniz ve Kiy1
Tesislerindeki Yanginlara Miidahele Esaslar1 ve Deniz itfaiye Teskilati Kurulmas: Hakkindaki
Kanunun bir an dnce hazirlanmasinin ve bu cercevede kurulacak itfaiye Teskilatinin 6zellikle
standartalti, eksik donanimli arizali gemilerin Bogaz’da yaygin durumda seyirleri nedeniyle
Istanbul’un degisik bolgelerinde konuslanmis Itfaiye teskilati bulunmasinin Onemi
degerlendirilmektedir.

Bogaz sahillerinde yerlesik benzin istasyonlarinin yangin ile olusacak bir kazadaki rollerinin
onemle degerlendirilmelisi diisiiniilmektedir.

Uluslararast Gemi Trafiginin yiiksek risk olusturdugu bogaz gecislerinde, biiyiik ¢evre
felaketleriyle sonuglanan pek c¢ok kaza olmasma karsin kapsamli bir acil miidahele sistemi
bulunmamaktadir. Kazalara etkin kolay ve hizli acil miidahele istasyonlar1 kurulmasinin ve bu
gorevde hizmet verecek personelin iyi egitilmis olmalarmin,zamani ve imkanlar1 en yiiksek
verimlilikle kullanabilecek giiglendirilmis insan potansiyelinin 6nemi degerlendirilmekte,gerekli
egitimin oncelikli olarak degerlendirilmesi geregi diisiiniilmektedir.insan egitiminin oncelikli
Oonemi degerlendirilmektedir.

Kazalarda olusmasi olas1 zararlar i¢in, uluslararasi anlagmalarin maddelerine uygun tazminat
sistemi olusturulmali ve olusan zararlar1 geriye doniik tazmin edebilmemizin kosullar1 da

aranmalidir.
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9.11. AB ile Mevzuat Uyumluluguna iliskin Oneriler

Liman Devleti Kontrollerinde oldugu gibi gemi kaynakli kirlenmenin Onlenmesi
bakimindan AB Eslesme projesi tarafindan hazirlanan asagida isimleri anilmakta olan mevzuatin
bir an dnce uygulanmasinin ¢ok 6nemli oldugu degerlendirilmektedir;

Tankerlerin ve Kimyasal Yiik Tasiyan gemilerin Tazminat Sorumluluklarina ait Zorunlu
Sigorta Hakkinda yonetmelik (19.09.2002 tarihli Bunker S6zlesmesinin Onaylanmas1 Hakkinda
konsey Karar1 ,02.03.2004 Tarihli 2003 FUND Protokoliiniin Onaylanmas1 Hakkinda Konsey
Karan

Cift cidarli Tankerlerin Hizmete girmelerinin Hizlandirilmasi Hakkinda Ydnetmelik
417/2002 Sayil1 Avrupa Parlementosu ve Konsey Yonetmeligi, 2978/94 Sayili Ayrilmis Balast
tankl1 tankerlerin balast bosluklarinin tonajlarinin 6l¢iilmesi Hakkinda Konsey Y 6netmeligi
18 11.2002 Tarihli HNS So6zlesmesinin onaylanmasi Hakkinda konsey karar1 Liman Atik Alim
tesisleri Hakkinda Yonetmelik Sintine —Balast Desarjlarimin  Onlenmesi, Uye olunan
sozlesmelerin degerlendirilmesi ve bir anlam ifade etmesi icin denizlerimizin ve tamamen
kaybolmakta olan denizel ortam {iriinlerimizin korunmasi, 6zellikle MARPOL ihlallerinin
durdurulmasi i¢in yine denetimin ¢ok onemli ve caydirict etkisi degerlendirilmektedir. Havadan
izleme kosular1  gelistirilmeli, uzaktan algilama metodlarin1 iceren proje uygulamalar
diigtiniilmelidir. Ayrica resmi kurumlardan destek almanin yani sira vatandaslarin denetleyici
olarak egitilmesinin, sivil toplum kuruluslarinin katkilarinin 6nemli olacag1 degerlendirilmelidir

Denetimin her seviyede disiplinle ve kararlilikla gerceklestirilmesinin 6nemi diistiniilmelidir.

9.12. Kilavuz Kaptan Ahnmasi Konusuna iliskin Oneriler
Istanbul Bogazi'nda kilavuz kaptan yardimi yerel ve dogal engellerle dolu olan bu 6zel
su yolunun olmazsa olmaz 6nemli kurallarindan sayilabilir. Meydana gelen kaza sonuglarina
dair degerlendirmeler kilavuz konusunun etkinligine isaret etmektedir.Deniz kazalarinda %80-85
oraninda insan unsurunun etkili oldugu degerlendirilmekte, her ikisinde de kilavuz kaptan
bulunan gemilerde ¢arpisma ile sonuglanan kazanin (carpisma tiirii, Istanbul Bogazi’nda %57

oran ile en yliksek oranda karsilasilan kaza tipi )yok denecek kadar diisiik oldugu
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degerlendirilmektedir. Bu 6zel ve yerel engellerle dolu dar ve kritik Istanbul Bogazi acil
miidahele ve insiyatif gerektiren kritik anlarda karadan yonetilememektedir.Kazalar %85
oraninda kilavuz kaptan almayan gemiler tarafindan yapilmaktadir.

Mahkemelerde alinacak kararlarda kilavuz alinmasi yoniindeki ulusal otoritelerimizin ve
IMO’nun siddetle tavsiyeleri dikkate alinmasi gereken bir tedbir ya da ihmal olarak
degerlendirilmelidir.

Kaptan beklemelerinin 6niline gegilmesi icin yeterli sayida kilavuz kaptan
gorevlendirilmelidir. Bununla beraber denizi yasiyabilen ve denizle etkilesim iginde olabilen
kaptan kalitesi, kilavuz kaptanlarin egitiminde dikkate alimmmasi gereken hususlar olarak
degerlendirilmektedir.

9.13. Kilavuzluk ve Rémorkaj Hizmetleri Onerileri

Kilavuzluk ve Romorkaj Hizmetlerindeki araglarin standartlar1 yiikseltilmelidir.Ayrica

cevre kirliligiyle olusacak bir problemde kullanilmak iizere Romorkor sayisinin arttirilmasinin

gerekli oldugu degerlendirilmektedir.

9.14. Fenerlere Iliskin Oneriler

Fenerlerin gii¢lendirilmesi arizalarinin giderilmesi ve bakimlarinin yapilmasi Sozlesme ile
garanti ettigimiz kosullardir. Fener arizalarmin etkin oldugu kazalarda kazayi yapan gemi
sorumluluktan tamamen kurtulabilmektedir. Bu hiikmiin ¢ok onemle degerlendirilmesi geregi
diistiniilmektedir. Modern ve giiclii aydinlatma araglar1 kullanilmali ve artan masraflarin gecen
gemilerin 6dedigi licretlere yansitilabilmesi degerlendirilmektedir. Kaptanlarin siklikla sikayet
ettikleri karadaki eglence yerlerinden yansiyan lokanta ve binalarin kontrolsiiz asir1 1s1klart seyri
giiclestiren goriisii kisitlayan engeller olarak degerlendirilmektedir.

Istanbul Bogazi ile doku ve yap1 biitiinliigii icinde olan Istanbul Megapolii, 1974 Diinya
Kiiltiir ve Dogal Mirasinin Korunmasina Dair Sozlesme ile Insanligin Evrensel Kiiltiir Mirast
ilan edilmistir.Yine ayn1 6zelliklerinden dolay1 Barselona Sozlesmesi ¢ercevesinde 1985 Yilinda
kabul edilen Cenova Bildirgesiyle Akdeniz’de ortak oneme sahip 100 Tarihi Sit listesine
almmustir.Sadece Istanbul Bogazi’'nda biyolojik cesitlilik acisindan tehdit altida bulunan ve

korunmasi gereken 33 deniz canlis1 bulunmaktadir
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Istanbul Bogaz1 hassas ekosisteminde canlilar yasam kosullar1 agisindan birbirinden
kesin hatlar ile ayrilmis iki topluluk olusturmaktadirlar. Bu topluluklar, icersinde yasadiklari
ortam kosullar1 ile ¢ok duyarli bir denge i¢inde bulunmaktadirlar .

Istanbul Bogazi, Karadeniz ve Akdeniz ekosistemleri arasinda,biyolojik koridor, biyolojik
bariyer ve uyum alani olmasi bakimindan 3 6nemli ekolojik rol oynamaktadir. Bolgenin sagligi,
Akdeniz ve Karadeniz ile bu denizlerin biyo tiirleri i¢in hayati bir 6nem arzetmektedir..
Istanbul Bogazi’ndan 2005 rakamlariyla yilda 55.000 ayda 4600 giinliik ortalama,153 gemi ile
yilda 143.567.196 ton petrol ve tehlikeli madde tasinmaktadir. Transit gegen gemi ve
tankerler,olusturduklar1 trafik yogunlugu, petrol dokiintiileri, trafik kazalar giiriiltii kirliligi,
triblityltin (TBT), atik su desarjlar1 hava kirliligi nedeniyle ekosistemde biiyiik kayiplara sebep
olmakta iilkenin kaynaklarina ¢ok biiylik zararlar vermekte oldugu gibi artan tehlike halkin
yasam alanina yonelik dogrudan ve 6nemli tehdit bigiminde gelisme gostermektedir.
Vakit gecirilmeden ve kararlilikla acil miidahele senaryolarinin uygulanmasi, i¢ hukuka dayali
diizenlemeleri gerceklestirerek nesnel kriterlerle IMO’nun ODDA basvurusu igin yetkili orgam
olan MEPC’ye , Istanbul Bogaz ekosisteminin énemi ve uluslararasi gemicilik faaliyetlerine kars
zafiyeti, uygulanmasi gereken dnlemler konusunda “zorunlu kilavuzluk dahil olmak iizere balik
gde yolu kritik dar gecit Istanbul bogaz1 icin ¢ok dnemli olan 300 Gross ton sinirlamasi nerileri
ve AB iilkelerinde Erika ve Prestij kazalarindan sonra uygulanmasi planlanan kriterlerle uyumlu
Onerilerimizi kapsayan( tek cidarli,yasli gemilerin dislanmasi v.s.) bagvurunun kararlilikla
yapilmasinin 6nemli oldugu, biitiin bunlarin gergeklestirilebilmesi i¢in “6z kurallar” kiiltiirine
doniisilin,giiclii insan potansiyelinin biitiin problemlerin ¢6ziimii i¢in her unsurun Otesindeki
onemi degerlendirilmektedir. SMS’in insan unsurunun” kendi kapasitesine “ulagabilme yolunda
cok o6nemli bir yontem oldugu da degerlendirilmektedir.

9.15. Aritma ve Atik Kabul Tesislerine iliskin Oneriler
Gemilerin denizleri ve limanlar1 kirletmesini 6nleme ve kirlilikle miicadele kapsaminda sivi ve
kat1 atiklar1 kabul ederek denize bosaltim yapilmasini Onleyecek MARPOL Sozlesmesi
hiikiimlerini uygun yeterli sayida atik kabul tesisleri ve kati atiklar i¢cin Oglitme tesisleri

oncelikle saglanmasi gereken unsurlar olarak degerlendirilmektedir.
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9.16. Marmara Denizi ve Karadeniz Desarjlarina Iliskin Oneriler
Marmara Denizi alt tabakasina verilen kirleticilerin ( fitoplankton iiretimi bakimindan ) ve Tuna
Dinyeper, Dinyester nehirleri iizerinden Karadeniz’e yapilan desarjlarin Istanbul Bogazi'na
etkisi degerlendirilerek kirlilik yiikiiniin 6nlenmesi kapsaminda konunun 6nemine dikkat ¢ceken
calismalarin Istanbul Bogazi’nda Cevre Giivenliginin saglanmasi bakimindan 6nemli oldugu
diistiniilmektedir.
9.17. Cevre Giivenligi Tanim

Istanbul Bogazi'nda Cevre Giivenligi'nin saglanmasina iliskin anilan dneriler kapsaminda, Cevre
Giivenliginin saglanmasinda ¢ok ©Onemli bir ara¢ olan ve uygulamaya konmasindan sonra
kazalarda biiylik Olclide diisiis goriilen 1998 Tarihli Tiiziik'te, 4 ayr1 maddede (1., 15., 25., 27.)
geciyor olmasina karsilik, tanimi yapilmamis olan ve tanimlanmamis olmasi "tliziiglin 6nemli bir
eksikligi"olarak nitelenen Cevre Giivenligi , Istanbul Bogazi'nin asirlara yazili giizelliginin ve
Oneminin, biitiinliigliniin korunmasini1 vurgulayarak,
"Insan dahil, canli ve cansiz tiim degerlerin ve kaynaklarmin gegmisten gelecege aktarilmak
tizere dogal doku ve biitiinliikleri i¢inde siliiet biitiinliiglinlin olusturdugu sinerji de gozetilerek
gecici ya da stirekli zarar gormesine karsi olabilecek tiim dnlemler”
olarak tanimlanmasinin uygun olabilecegi degerlendirilmektedir.Tez icinde sunuldugu iizere
Istanbul Bogaz Bolgesi, Karadeniz ve Akdeniz osinografik cepheleri arasinda bulunmakta bu
bolgelerdeki canlilarin yasamlarini siirdiirebilmeleri i¢in ( koprii, uyum alani, bariyer olarak )
destekleyici rol iistlenmektedir.
Istanbul Bogaz1’yla biitiinlesik bir yap1 i¢inde olan yaklasik 70 milyonluk Tiirkiye niifusunun 15
milyonunun yasadigi istanbul Kenti, kiiltiir kalitim ve eserler bakimindan énemi yaninda tiim
tilke i¢in ekonomik bakimdan da vazgegilmez kaynaktir.
Istanbul Bogaz1 tarihi, kiiltiirel ve ekolojik degerlerin an, gecmis ve gelecek zaman ve mekan
temelinde 6nemli bir bileske tanig1 olarak biitiinliigiin sinerjisiyle Ozel Duyarli Deniz Alani"ilan
edilip dogal denge i¢in korunmalidir.

Ozellikle basta Istanbul Bogaz1 olmak iizere Tiirk Bogazlar’nin ODDA ilan edilip

korunmasinin Global Diizeyde ekosistemin korunmasi i¢in 6nemli oldugu degerlendirilmektedir.
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EK 1 Istanbul Bogazi'nda Gemi Trafik Yonetim Bilgi Sistemi Istasyon, Tkm VE Tgi
Mevkileri ( Ertan, 1997 ) '
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EK 2 Istanbul Bogaz1 Akint: Haritas: ( Ertan, 1997)
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