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OZET

DOKTORA TEZi

BAKU-TIiFLiS-CEYHAN BORU HATTININ BOLGESEL
DENIiZ TRAFIGINE ETKILERI

Hakan iLAGA

Istanbul Universitesi - Cerrahpasa
Lisansiistii Egitim Enstitiisii

Deniz Ulastirma ve Isletme Miihendisligi

Damisman: Do¢. Dr. Gokhan KARA

Alternatif enerji kaynaklarina yonelimin arttigi glinlimiizde, fosil kaynaklara dayali enerjiye olan
ihtiyac da, artarak devam etmektedir. Teknolojinin fosil yakitlarin kullanimi yoniindeki gelisimi,
depolama, transfer ve kullanim kolayliklar1 gibi etmenler; ozellikle petrol ve dogalgaz talebine
yonelim siirekliliginin ana unsurlar1 olarak goriinmektedir. Ote yandan, iiretim bolgeleri ile tilketim
bolgeleri arasmdaki biiylik mesafeler, tasimanin agirlikli olarak deniz yolu ile yapilmasini zorunlu
kilmaya devam etmektedir.

Fosil kaynakli enerji ihtiyacinin bolgeler arasindaki hareketliligine yonelik artan talep, denizyolu ile
taginan yiilk miktarinin artisina ve bu nedenle, deniz (gemi) trafigindeki artisa yol agmaktadir. Bu
nedenlerle, gemi trafigindeki bu artisin yogunluk kazandig: bolgelerde, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
olusturulmasi zorunlulugu dogmakta, Gemi Trafik Hizmetleri ad1 verilen bir yapilanmayla da, “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” nin isleyisine yonelik, takip, diizenleme gibi hizmetler verilmektedir.

Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru hattinin faaliyete ge¢mesi ile birlikte, Iskenderun Kérfezindeki deniz (gemi)
trafiginin artacagi ongoriilerek, bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmustur. BTC’nin faaliyete
geemesi ve petrol akisimin boru hatlarindan akisinin baslamasi iizerine, beklenen gemi trafigindeki
artis da gergeklesmistir.

Ote yandan, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda nadiren kullamlan 4 yollu ayirim
diizeninin se¢ilmis olmasi; korfezin neredeyse tamamini kapsayan bir yasakli bolge olusturmus,
ayrica, Ozellikle Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii bolgede, Trafik Ayirim Diizeninin tehlikeli
sekilde sahile yakin diismesi gibi sorunlara neden olmustur.

“Gemi Trafik Ayirnm Diizeni” olusturulmasi yada seg¢imi; kalitatif ve kantitatif 6zellikli unsurlari

iceren karmagik bir problem 6zelligi tasimaktadir. Problemin ¢ézlimiinde, denizcilik alanimin farkli
sektorlerinde ¢alisan uzman kaptanlarin goriislerine yer verilmesi ve ¢ok amagli/kriterli programlama

Xvii



yontemlerinin  kullanilmas1 gerekmektedir. Bu c¢alismada, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
olusumu/se¢imine yonelik, kolay anlasilabilir, duyarlilik analizine elverisli, kalitatif ve kantitatif
degerlerin birlikte kullanildigi, esnek ve uluslar arasi uygulanabilirligi olan bir model olusturulmaya
caligilmistir.

Problemin tespiti ve tanimi; uzman gorisleri ile ortaya konuldugu gibi, ayrica, problemin tespitine
yonelik simiilasyon uygulamasi da gerceklestirilmistir. Diinya’da ve Tiirkiye’de enerji konusu ile,
Gemi Trafik Diizeni konularia genel kisimlarda deginilmis, malzeme ve yontem basligr altinda ise,
kullanilacak metodoloji, AHP yazilimi ve Simiilasyon hakkindaki bilgilere yer verilmistir.

Son bolimde ise, bulgular ve bulgulara bagl gelistirilen modele yer verilmis, Gemi Trafik Ayirim
Dizeni segim kriterleri ve agirliklar1 belirlenmis, Iskenderun Korfezi 6zelinde se¢im uygulamasi

yapilmis ve ayrica, alternatiflere yonelik simiilasyon uygulamasi gergeklestirilerek, arastirmanin
sonugclari ve oneriler olusturulmustur.

Subat 2019, 238 sayfa

Anahtar Kelimeler: BTC, Gemi Trafik Ayirim Diizeni, Ceyhan, AHP, Simiilasyon, Expert Choice
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SUMMARY

Ph.D. THESIS

IMPACT OF BAKU-TIFLIS-CEYHAN PIPELINE ON REGIONAL SHIP TRAFFIC

Hakan iLAGA

Istanbul University - Cerrahpasa
Institute of Graduate Education

Maritime Transportation Management Engineering

Supervisor: Dog. Dr. Gokhan KARA

Nowadays, the trend towards alternative energy sources is increasing, and the need for energy
based on fossil resources continues to increase. The development of technology in the use of
fossil fuels, storage, transfer and ease of use; especially the direction of oil and natural gas
demand. On the other hand, major distances between production zones and consumption
zones continue to require the transportation to be carried out mainly by sea.

The increasing demand for the mobility of fossil-based energy needs across regions leads to
an increase in the amount of freight carried by the sea and therefore to an increase in ship
traffic. For these reasons, it is necessary to establish a “ship traffic separation scheme” in the
regions where this increase in ship traffic is intensifying, and with a structure called “ship
traffic services”, services such as follow-up and arrangement are provided for the operation of
the "ship traffic separation scheme".

With the Baku-Thilisi-Ceyhan pipeline in operation, a “ship Traffic Separation Scheme” has
been established, foreseeing that the ship traffic will increase in Iskenderun Bay. The increase
in expected ship traffic has also occurred as BTC began to operate and the oil flow started to
flow from the pipelines.

On the other hand, the selection of a 4-Way separation scheme, which is rarely used in the
creation of a “ship traffic separation scheme”, has created a restricted area covering almost all
of the Bay, and has also caused problems such as a dangerous fall of the Traffic Separation
Scheme near the coast in the region where the Ceyhan River was dumped.

The creation or selection of “ship traffic separation scheme” is a complex problem involving
qualitative and quantitative characteristics. In the solution of the problem, the views of expert
captains working in different sectors of the maritime area and multi-purpose/multi-criteria
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programming methods should be used. In this study, we tried to create a model for the
formation/selection of “ship traffic separation scheme” which is easy to understand, suitable
for sensitivity analysis, which is flexible and international applicability where qualitative and
quantitative values are used together.

Identification and definition of the problem; as well as the expert opinions, a simulation
application was also carried out to determine the problem. In the world and in Turkey, energy
issues and "ship traffic separation scheme" issues were mentioned in general sections,
materials and methods under the heading, the information about the methodology to be used,
AHP software and simulation is given.

In the last chapter, the findings and the model developed based on these data were given, and
the criteria and weight of the Ship Traffic Separation Scheme were determined, the selection

application was made in the Iskenderun Bay and the simulation application for the alternatives
was realized and the results and recommendations of the research were formed.

February 2019, 238 pages.

Keywords: BTC, Ship Traffic Separation Scheme, Ceyhan, AHP, Simulation, Expert Choice
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1. GIRIS

Diinyada stirekli artan enerji talebi ve enerji glivenligi konulari; enerji kaynaklarina ulagimda
alternatif ve yeni yollarin olusmasi ihtiyacin1 beraberinde getirmektedir. Bakii — Tiflis —
Ceyhan Boru Hatt1 da; enerji giivenliginde stratejik ve ekonomik bir yaklasim olarak ortaya
cikmis ve gerceklesmis bir projedir. BTC projesi; bir yandan Tiirkiye, ABD ve AB iilkelerinin
enerji cesitliligini saglayarak, hem ekonomik ve hem de ulusal giivenlik politikalarina fayda
saglar iken, Ote yandan, Azeri Petrollerinin diinya pazarlarima agilmasina, Tiirkiye ve

Giircistan’1n stratejik 6nemlerinin artisina ve ekonomik getiri elde etmelerine yol agmistir.

Diinya’daki enerji kaynaklar1 gesitliligi; elektrik, petrol, dogalgaz, komiir, hidrolik, riizgar,
giines, jeotermal, biokiitle (bitkisel karbon), niikleer olarak siniflandirilmakta olup, fosil

kaynak gurubunda olan petrol, dogalgaz ve komiir i¢in rezerv siniflamasi1 yapilmaktadir.

2012 yilina kadar, diinya’da petrol rezervi en yiiksek iilke olarak anilan Suudi Arabistan
gosterilmekte iken, 2013 yilindan itibaren diinya petrol rezervi siralamasinda Veneziiella’nin
ilk siraya yerlestigi goriilmektedir. Rezerv listelerin hazirlanmasinda kullanilan yontem ve
elde edilen verilerin ne Olgiide saglikli oldugu tartisilir iken, bir de buna siyasi
degerlendirmelerin kaginilmazligi gercegi eklendiginde, bu verilerin giivenilirliginin ilgili

cevrelerde tartisma konusu yapildigi, makale ve haberlerde gozlemlenmektedir.

Tarihsel siirece baktigimizda; BTC ile ilgili muhtelif gériismelerin yapildigi tarih araliginin,
1992-1997 yillar1 oldugunu goérmekteyiz. BTC hiikiimet garantisinin imzalandigr 2000 yili
sonuna kadar, gesitli yonleri ile imzalarin olusturuldugu bir siire¢ yaganmais, 2005 yilinda BTC
petroliiniin, sinirimiza ilk girig yili olmustur. BTC hattindan gelen petrolin Ceyhan terminali
ilk gelis tarihi ise, 28 Mayis 2006 tarihi olmustur. Petrol tagimaciliginin yapildig, ilk tanker

gemisinin yiik aldigi tarih ise, 4 Haziran 2006 tarihi olmustur.

BTC’nin Tiirkiye tarafinin insast ve finansmanin tamami, Tiirkiye tarafindan
gerceklestirilmemistir. Bu konular, BTC Co. ve BTC invest adi ile kurulan sirketler ve
ortaklik paylarina gore, sirket ortaklarinca gergeklestirilmistir. BTC co sirketinin ortaklik
yapist su sekilde olusmustur: BP 9%30,10; SOCAR %25 ; CHEVRON %8,9; STATOIL



%8,71, TPAO %6,53; ENI %5,0; TOTAL %5,0; ITOCHU %3,4; INPEX %?2,)5;
CONOCOPHILLIPS %2.,5; AMERADA HESS %2,36. Finansman islemlerinden sorumlu
BTC invest’in ortaklik yapis1 bilinmemektedir. BTC Co’daki Tiirkiye paymin
belirlenmesinde (TPAO); Tiirkiye tarafindan hat boyunca kendi topraklarinin kullanilmasi
bedelinin, insa esnasinda olusan ¢evresel, sosyolojik ve ekonomik kayiplarin-kazandirmalarin,
karasal hat boyu ve depolama terminali ile liman terminali boyunca olusacak risklerin ve
dogrudan/dolayli maliyetlerin hesaba katilip-katilmadigi, katildi ise hangi yontemlerle
belirlendigi, .....vb de bilinmemektedir. Cok uzun siiren bu doktora c¢alismasi boyunca ve
defalarca yapilan goriisme ve arastirmalarda bu konulara girilememis, araya siyasi ve biirokrat

kisiler sokulmus olsa da, sonu¢ almak miimkiin olmamustir.

Azerbeycan’in Baskenti Bakii’niin yakinindaki Sangagal sehrinden baslayip, Giircistan
Uzerinden Tiirkiye’ye ulasan ve Ceyhan’da son bulan boru hattinin 443 Km’lik kismi
Azerbaycan topraklarinda, 249 Km’lik kismi Giircistan topraklarinda ve 1076 Km’lik kismi
Tiirkiye’de bulunmaktadir. Toplam uzunlugu, 1.768 Km’dir.

Degisik rakimlara yiikselen ve inen petrol boru hattinin ulastig1 en yiiksek rakim 2.800 metre
olup, 0 rakima, deniz seviyesinde bulunan Ceyhan Deniz Terminalinde ulagsmaktadir. Boru
hatt1 boyunca, toplam 8 adet pompa istasyonu (2 adet Azerbaycan, 2 adet Glrcistan, 4 adet

Tiirkiye), ve toplam 98 vana istasyonu bulunmaktadir.

Bakl — Tiflis — Ceyhan petrol boru hatti ile; Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye’nin genel
ekonomisi ve stratejik konumu iizerinde olusacak etkilerin yaninda, 6zellikle boru hattinin
gectigi yakin ¢evreler lizerinde; ekonomik, ¢evresel, sosyal, gemi trafigi artisi, .... vb etkilerin

olusmasini beklemek kaginilmaz bir sonu¢ olmustur.

Yukarida deginildigi {izere, BTC hattinin olusturdugu etkilerden birisi de, bolgedeki deniz
(gemi) trafigine olan etkileri ve bu etkilerin, diger bazi unsurlar1 (riskler ve buna baglh
onlemler, sosyoekonomik etkiler ...vb) da etkiler hale gelmesidir. Ayrica, BTC’nin hayata
gegmesi ile, yani fiilen ¢aligmaya baglanilmasi ile olusan dolayli ve dnemli bagkaca etkiler de
olusmustur. Bunlardan en 6nemlisi olarak; Istanbul ve Canakkale Bogazlar ile, bu hat
iizerinde etkilenen, Karadeniz, Ege Denizinin su yollarinda, mevcut durum ve gelecekte
olusacak ilave tanker trafiginin olusturacag: etkilerden arindirilmis olmasidir. Bu arindirilma
ile, etkileri azalan/ortadan kalkan olasi diger bazi etkilere 6rnek olarak da; Lozan ile gelen

Bogazlar Rejimi, Bogazlardaki ve baglis1 su yollarindaki tanker trafigi yogunlugu, c¢evresel



riskler, ....vb hususlar sdylenebilir. Ote yandan BTC petrol boru hatt1 ile, benzer ve tersi etki
olusumlarinin, Ceyhan Bélgesi, Iskenderun Kérfezi ve Akdeniz su yollar igin gegerli hale

gelmesi kacinilmaz olmustur.

Tezin konusunun baslangicta, “BTC Petrol Boru Hattinin Bolgesel Petrol Tasimaciligina
Etkileri” olarak se¢ilmis olmasi, BTC projesinin hayata geg¢mesi ile, Ceyhan bdolgesinde
olusacak etkilerini ele almak olmustur. Nitekim BTC’nin faaliyete ge¢mesi ile, Ceyhan
bolgesinde olusan ¢evresel + ekonomik + sosyal ...vb etkilerin yaninda, deniz (gemi)
trafigindeki artisa bagl olarak, Petrol (Tanker) tasimaciligina, yani deniz (gemi) trafigine de

onemli etkiler olusturmustur.

BTC’nin olusumu ile karsimiza ¢ikan deniz (gemi) trafigindeki bu etkilere bagli olarak,
Ulastirma Bakanliginca harekete gecilmis ve gemilerin giivenli seyir yapabilmesi ig¢in

Iskenderun kérfezine yonelik bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmustur.

Ingilizce “Traffic Seperation Scheme” olarak adlandirilan bu ayirim diizenlemesi, diinya
deniz ticaret yollarinda ve gemi trafiginin yogun oldugu; bogazlar, kanallar, korfezler...vb dar
su yollarinda uygulandig1 gibi, iilkemizde de, bu oOzelliklere sahip oldugu i¢in ihtiyag
hissedilen, basta Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 olmak iizere, Izmir Kérfezi, Kocaeli
Korfezi gibi bir ¢ok dar su yolu ve gemi trafi§i yogun olan deniz ticaret su yollarinda

uygulanmaktadir.

Trafik Ayirim Diizeninin olusturulmasindaki ana unsur seyir emniyeti olmakla birlikte, seyir
emniyetinin saglanabilmesi i¢in yapilacak diizenlemeden etkilenecek unsurlarin da dikkate
alimmas1 ve elbette en basta, seyir emniyeti i¢cin hangi unsurlarin ve kriterlerin ele alinmasi

gerekeceginin belirlenmesi gerekmektedir.

Bir nevi “Trafik Ayirim Diizeni” olarak kabul edilebilecek olan, daha onceden belirlenmis
deniz yollarini takip etme uygulamasina ilk 6rnek olarak, IMO kaynaklarinda, 1898 yilinda
Atlantik gecislerinde yolcu gemileri i¢in olusturulan yollar uygulamasi gosterilmektedir. Daha
sonra bu konudaki hiikiimler SOLAS so6zlesmesi igerisine aktarilmig, gegen siireler icerisinde
bu uygulamalar geliserek, “Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi halini alarak, tiim diinya

denizlerinde, basta seyir emniyeti olmak {izere, genel bir uygulama haline donlism{istiir.



Gliniimilizde, “Trafik Ayirim Diizeninin” olusturulmasi amaciyla yapilan c¢alismalarda;
“Trafik Ayirim Diizeni” uygulamas: yapilacak bdlgedeki gemi yogunlugu, meteorolojik ve
osinografik faktorler, birden fazla iilkenin karasuyu-kita sahanligi, ...vb unsurlar gibi ¢oklu

faktorler, uygulama bolgesinin kosullarina bagli olarak degerlendirmeye alinmaktadir.

1.1. Problemin Tanim

BTC’nin hayata gec¢mesi ile, Iskenderun Korfezindeki deniz (gemi) trafiginde bir artis
meydana gelmistir. Bu nedenle, Iskenderun Kérfezine giris ve ¢ikis yapan gemilerin trafik
akisin1 diizenlemeye yonelik bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmustur. Olusturulan
bu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”; 2 gelis ve 2 gidis olmak {iizere, 4 yollu olarak tercih
edilmistir. Iskenderun Korfezinde uygulamaya konulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, 4

yollu olarak tercih edilmesi nedeniyle;

e Trafik Ayirim Diizeninin; Sahile ve S1§ bdlgelere yakin diismesi nedenleriyle, “Seyir
Emniyeti” ni dogrudan risk olusturdugu ve ayni nedenlerle, “Cevre Kirliligini” artiran
yuksek risk faktorleri olusturdugu degerlendirilmekte olundugundan, bu faktorlere,
“Birincil Sorunlar-Riskler” ad1 verilmistir.

e Trafik Ayirim Diizeninin; Iskenderun Korfezinin neredeyse tamamii kapsamasi
nedeniyle, “Seyir Emniyeti” ne dolayli olarak risk olusturdugu ve hem de sosyal ve
ekonomik sorunlara yol agacag: degerlendirilmekte olundugundan, bu faktérlere, “Ikincil

Sorunlar-Riskler” ad1 verilmistir.

Bir seyir bolgesinde, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasindaki ana amag; “Seyir
Emniyeti” nin saglanmasidir. Ote yandan, “Seyir Emniyeti” olusumunun saglanmas1 amaci ile
hareket edilir iken; “Cevre Kirliligi Unsurlarimin”, “Ekolojik Yap:1 Unsurlarinin”, Sosyo
Ekonomik Yap: Unsurlarimin”, “Cografi ve Siyasal Yapi Unsurlarinin” ...vb unsurlarin da
g0z Onune alinmasi, bu unsurlara yonelik olumsuzluklarin minimize edilmesi de, gdz Oniine

alinmas1 gerekmektedir.

Oysa, Iskenderun Kérfezinde olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin 4 yollu olarak
tercih edilmesi neticesinde, “Seyir Emniyeti” ne yonelik dogrudan ve dolayl olarak yeni bazi

risk/sorunlar olusturdugu, ayrica, sosyal ve ekonomik problemlerin olusumuna zemin



olusturdugu; yillar icerisinde bolgeye yapilan ziyaretlerde, ¢esitli taraflarin ve meslek

guruplarinin goriisleri dogrultusunda tespit edilmistir.

1.2. Calismanin Amaci ve Kapsami

Baki-Tiflis-Ceyhan Petrol Boru Hattinin faaliyete gecmesi ile ve ayrica Iskenderun Kérfezine
yonelik yeni yatirim alanlar1 planlamasina bagli beklentilere dayanilarak; deniz (gemi)
trafiginin artacagi kamu otoritelerince dngoriilmiistiir. Nitekim bu beklentilere uygun olarak;

BTC Ceyhan terminalinin faaliyete baslamasi ile, deniz (gemi) trafiginde bir artis yasanmustir.

Iskenderun Koérfezindeki deniz (gemi) trafiginin artisina bagli olarak Ulastirma Bakanlig
tarafindan, 4 yollu bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olugturulmustur ancak, olusturulan bu
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin; 4 yollu olarak gergeklestirilmesinden kaynaklanan bazi

“Sorun-Risk™ alanlarini da beraberinde getirdigi goriilmektedir.

Tezin ilerleyen bolimlerinde detayli sekilde ele alinarak irdelenen bu “Sorun-Risk”
alanlarinin ana kaynagi, olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin”, 4 yollu olarak tercih

edilmesinden kaynakli olup, kisaca sunlardir:

e Botas ve BTC Limanlarindan Dolum yaparak geri donen yiiklii tankerlerin, Ceyhan
nehrinin denize dokiildiigii bolgede sahile ve s1g sulara ¢ok yakin diismesi sebebiyle
olusan “Karaya Oturma” ve “Cevre Kirliligi Olusturma” Risk ve Sorunu; ki bu sorun,
Botas ve Ceyhan Limanlarina gelen Gemi Kaptanlar1 ve Kilavuz Kaptanlarin ana yakinma
konusu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

e Korfezin nerede ise tamamini kapsayacak sekilde (4 Yollu) olusturulan “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” nedeniyle, basta bu bolgede faaliyet gosteren balik¢ilar olmak {izere; su
alt1 avciligl, deniz turizmi, vb faaliyetlere yonelik kisitlamalar getirilmis olmasindan
kaynakli sorunlar ve yakmmalar olusmustur. Ozellikle balik¢ilarin faaliyetlerini
stirdiirmek i¢in bu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” sinirlarini ihlal edecegi ve bu suret ile,

“Seyir Giivenligine” yonelik 6nemli risklerin de olusacagi beklenilmektedir.

Tespit edilen tiim bu sorunlar ve risklere ¢oziim iiretmek amaciyla, iskenderun Koérfezindeki 4
yollu Trafik Ayirim Diizenine alternatif Trafik Ayirim Diizenlerinin olusturulmasi,
olusturulan bu alternatif Trafik Ayirim Diizenleri igerisinden, bu sorunlar1 igermeyen bir

alternatifin uzmanlar tarafindan se¢ilmesi, ¢aligmanin ana unsuru olmustur.



Ulastirma Bakanligi tarafindan olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizenlemesi” nin; IMO’da
gbrev yapan bir Ingiliz Kaptanin Tiirkiye’ye yaptign bir ziyaret esnasinda bolgeye davet
edildigi ve bu kisinin Onerisi lizerine 4 Yollu “Gemi Trafik Aymrim Diizeni” nin tercih
edilerek olusturuldugu; yapilan goriismelerden elde edilen bilgiler ile tespit edilmistir. Hem
Ulastirma Bakanlig1 ve hem de, Seyir Hidrografi Dairesi Bagkanligi yetkililerinden elde
edilen bilgiler dogrultusunda; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi konusunda bu
gine kadar herhangi bir bilimsel metoda bagvurulmadigi, genellikle bir ¢aligma gurubu

ve/veya komisyon marifeti yoluyla ¢alisma yapildigi da, anlagilmistir.

Meslegi icra eden Gemi Kaptanlar1 ve Kilavuz kaptanlarin “Sorun-Risk™ olarak tanimladigi,
ayrica, bolgedeki balik¢ilarin mesleklerinin icrasina bir engel olusturacagimi diisiindiigii bu
konular, her nekadar meslek erbablari tarafindan ortaya agiklikla konulmus olsa da, bu sorun
ve risklerin gercekliginin tespiti agisindan, birden fazla simiilasyon senaryosu olusturulmak

suretiyle, bu sorun-risklerin mevcudiyetinin analizi yoluna da gidilmistir.

Ote yandan, mevcut olan 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasina alternatif
diizenlerin olusturulmasi ve AHP (Analitik Hiyerarsik Proses) uygulamasi ile uzmanlarin
goriislerine bagvurulabilmesi i¢in, hem alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizen” leri
olusturulmasi ve hem de bu alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizenleri” se¢iminde uzmanlara
yoneltilecek karsilastirma kriterlerinin olusturulmasi amaciyla; “Derinlemesine Miilakat”

yontemi kullanilmak suretiyle, mesleginde temayiiz etmis isimlere basvurulmustur.

Daha onceden bir calisma gurubu/komisyon marifeti ile, yani, kisith sayidaki uzmanin
diisiince ve anlik soyut yaklagimlarina bagli olarak olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”

uygulamasina;

e Uzmanlarca belirtilen sorunun, bilimsel olarak irdelenmesi ve bilimsel neticelerinin ortaya
konulmasi i¢in; Simiilasyon uygulamasinin yapilmasi,

e “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi i¢in, Uluslar arasi uygulanabilirlige sahip
kriterlerin olusturulmasi,

e Alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” seceneklerinin olusturulmasi ig¢in, yine;
“Derinlemesine Miilakat Yontemi” kullanilarak mesleginde temayiiz etmis kaptanlarin

deneyim ve bilgilerine bagvurulmasi,



e Literatiir aragtirmas1 yapilmak suretiyle konuya ve sorunlara genis/¢ok yonli bir agidan
bakilmasinin temin edilmesi,

e VTS Kaptan, Kilavuz Kaptan gibi sektérde mevcut ve farkli alanlarda gérev yapan ve
farkli bakis acilar1 ile konuya yaklasan uzmanlarin bilgi ve deneyimlerinin AHP
yontemiyle problemin ¢6ziimiine katki verebilmesi,

e Yontemin uygulamasi ile ortaya cikan sonuglar, bdlge iizerinde yapilan simiilasyon

senaryolar ile karsilastirilmasi ve test edilmesi,
yoluna gidilmistir.

Kisaca, Bakii-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti ile ortaya ¢ikan ilave deniz (gemi) trafigi
artisina bagli olarak olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin getirdigi olumsuzluk
etkilerini ortadan kaldirmaya yonelik bu ¢aligmada, bilimsel yontem olarak; Derinlemesine

Miilakat Yontemi, AHP Yontemi ve Simiilasyon Yontemi birlikte kullanilmaktadir.

1.3. Literatlr Arastirmasi

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi konusunda iilkemizde yapilan caligsmalarin,

tamamen tecriibi bilgi ve deneyimlere gore gerceklestirildigi goriilmektedir.

Zaman igerisinde, bazen Seyir Hidrografi Komutanligi ve bazen Ulastirma Bakanligi
tarafindan gerceklestirilen bu calismalarda; uzmanlardan olusturulan bir komisyonun ortaya
koydugu sonuglara bagli olarak “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturuldugu, yapilan ¢aligma

ziyaretlerinde uzmanlardan elde edilen bilgilerden anlagilmaktadir.

Iskenderun Korfezindeki “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin olusumu ise, yukarida da
bahsedildigi lizere, Ulastirma Bakanlig: yetkilileri tarafindan davet edilen IMO’da gorevli bir

Ingiliz Kaptanin 6nerisi iizerine olusturulan, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” modelidir.

Tiirkiye sahillerinde (Dar su yollari, korfezler, ...vb), bu giine kadar olusturulan “Gemi Trafik
Ayirim Diizenleri” nin, olusturulmasi ve/veya olusturulan alternatifler arasindan se¢im
yapilmasi hususunda, bu giine kadar yapilmis herhangi bir akademik calismaya, bilimsel bir
yontemin bu alanda kullanildigina dair bir ¢alismaya rastlanamamigtir. Arastirmamizdan

c¢ikan sonuca gore, Tiirkiye’deki “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi ve/veya sec¢im



yapilmast caligmalari; tamamen, bilgi ve deneyim sahibi simirli sayidaki uzmanin

olusturduklar1 goriislere bagli olarak gerceklesmis oldugu yoniindedir.

Diinya’daki gemi trafiginin yogun oldugu, dar su yolu, bogaz, korfez, ..vb alanlarda, “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi konusunda gergeklestirilmis bir akademik ¢alismanin,

bilimsel bir yontemin uygulamasinin mevcut olup-olmadigi da arastirilmistir.

Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin” uygulandigi alanlara yonelik, Tiirkiye’de ve

Diinya’da, ¢esitli akademik c¢alismalarin yapildig1 goriilmiistir.

Aragtirmalar icerisinde inceleme firsati bulunan bu akademik ¢aligmalar, Kiyisal (inshore) ve
Agikdeniz (ofshore) alanlarina yonelik c¢aligmalar olup; mevcut olan ve uygulanan “Gemi
Trafik Ayirim Diizenleri” nin baz olarak kabul edilmek suretiyle ve bu mevcut diizen

igerisinde, ¢esitli konularin ve gesitli agilardan ele alindig1 arastirmalar oldugu goriilmiistiir:

Ornegin; Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ni baz alan ve bu diizende, 6zellikle VTS
uygulamalarim1 da dikkate alarak yapilan bir ¢ok akademik calismadan incelenen bazi

caligmalar sunlardir:

Szlapezynski (2013) tarafindan gergeklestirilen arastirma, mevcut bir “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” ni baz alan ve bu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” bazinda gergeklestirilen “VTS”
caligmasi iizerinedir. “Evolutionary Sets of Safe Ship Trajectories Within Traffic Separation
Schemes” isimli arastirma makalesinde Rafal Szlapezynski; Polonya Gdansk korfezindeki
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni”nde mevcut olan VTS yazilim sistemlerinde bilgisayar
simulasyon orneklemeleri yapmak suretiyle, “Evolutionary Sets of Safe Ship Trajectories”
olarak adlandirilan metodoloji lizerine ¢alistig1 goriilmiistiir. Daha énceden de bu konuda bir
arastirma makalesi yayinlayan Szlapezynski, bu makalesinde; COLREG'in 10. Kuralinin
gecerli oldugu Trafik Ayristirma Semalart (TSS) iginde sorunun c¢ok daha karmasik
oldugundan bahisle, yeni bir ¢ézlime ihtiya¢ oldugunu, bu yeni ¢alismasinda, Kural 10'a
uymak ve TSS'yi tam olarak desteklemek i¢in yapilmasi gereken degisikliklere odaklanarak
genisletilmis ESoSST metodolojisini kullanmaktadir. Bu ¢alismadaki amacin; Mevcut “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” igerisinde seyrii sefer yapan gemilerin, basta COLREGS kurallarini
olmak iizere, zorunlu kurallarin ihlal edilmemesi sartlarina uyarak, manevra i¢in harcanan
ortalama zaman ve yol kaybini en aza indiren bir dizi rotalama (ydriinge) bulmak oldugu,

beyan edilmektedir.



Tiirkiye’deki mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizen” lerinde, VTS kullanimini gesitli agilardan

irdeleyen akademik calismalar oldugu da goriilmektedir.

Simsir ve Ertugrul (2011) tarafindan gerceklestirilen bir arastirmada, Istanbul Bogazi GTH
(VTS) merkezi imkanlar1 kullanilarak, bogaz gec¢isini manuel yapan gemilerin 3 dakika
sonraki yerlerinin, yapay sinir ag1 kullanilarak 6ngdren bir calisma yapilmistir. “Dar Su
Yollarinda Manuel Kumanda ile Seyir Yapan Gemilerin Konumunun Yapay Sinir A1
Kullanilarak Ongoriilmesi” adli bu ¢alismada, Istanbul Bogazindaki mevcut “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” ve bu diizenin uygulamasina yonelik “Gemi Trafik Hizmetleri” baz olarak
alimmistir. Bu ¢alisma; 6zellikle goriisiin azaldigi, alt akintinin artis gosterdigi, 45 dereceden
daha yiiksek manevralar yapildiginda olusan risk artigini dikkate almis, tim c¢evre sartlarina
bagli gemi hareketleri verilerinden faydalanarak, EYSA adi verilen “Egitilmis Yapay Sinir
Aglar” modeliyle, bogazin cografi ve osinografik 6zellikleri dikkate alinarak, gemilerin 3
dakika sonraki yerleri Ongoriilmektedir. Bu yolla, bogazdan gececek gemiler ic¢in, gecis
problemlerine yonelik erken uyari sistemi ve/veya kilavuz olarak hizmet edecek bir yontem

gelistirilmesi hedeflenmistir.

Simiilasyon modellemesi yontemi kullanilmak suretiyle gemi trafigi tizerine ve degisik agilari

igeren baskaca ¢alismalara da rastlaniimistir:

Almaz ve Altiok (2012) tarafindan gergeklestirilen, “Simulation Modeling of The Vessel
Traffic in Delaware River: Impact of Deepening On Port Performance” adli ¢aligma,
Delaware nehri ve korfez bolgesinin kapsamli bir risk analizinin yapilmasi yaninda, gemi
trafiginin simiilasyon modellemesi yoluyla, derinligin nehirdeki seyir verimliligine etkisini

incelemek ile ilgili bir ¢aligmadir.

Gemi Trafik Ayirim Diizeni uygulanan istanbul Bogazi ve Canakkale bogazlarini ele alan
ancak, Gemi Trafik Ayirim Diizeni konusunu irdelemeyen, baska acilardan gergeklestirilmis,

Tiirk Bogazlarina yonelik akademik ¢aligmalarin da oldugu goriilmiistiir:

Yine Istanbul Bogazina yonelik gerceklestirilen ve gemi trafigindeki risk analizi icerikli bir
akademik ¢alisma, Ozgecan, Ulusgu ve digerleri (2009) tarafindan yapilmistir. “Risk Analysis
of the Vessel Traffic in the Strait of Istanbul” isimli bu ¢alismada; Istanbul Bogazi'ndaki
transit gemi deniz trafigine ait giivenlik riskleri ve bunlar1 azaltma yollarinin analizleri

yapildigi, giivenlik riski analizi simiilasyon modeline olasiliksal bir kaza riski modeli dahil
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edildigi, matematiksel bir risk modeli gelistirildigi ve bu yolla, ¢evresel cografi, meteorolojik
ve trafik kosullarindaki degisikliklere bagli olarak kaza risklerinin davranislarini incelemek
icin senaryo analizi yapilmak suretiyle, bu riskleri azaltmanin yollarina Onermelerde

bulunuldugu goriilmiistiir.

Yukarida bahsedilen ¢aligmalarin ortak noktasi, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi
mevcut olan alanlara ait olusu ve VTS sisteminin bu alanlarda uygulaniyor olmasidir. Ote
yandan, ¢esitli yontemlerin kullanildig1 ve gesitli agilardan ele alinan konularin hig¢ birisinde;
mevcut olmayan bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin olusturulmasi amaglanmamais, ve/veya,
mevcut olan ve fakat alternatif bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” 6nermesinde bulunan

caligmalar olmayisidir.

AIS verilerini de kullanarak gerceklestirilen akademik galismalardan birisi, Nie ve digerleri
(2017) tarafindan gergeklestirilen bir calismadir. “A Novel Through Capacity Model for One-
way Channel Based on Characteristics of the Vessel Traffic Flow” isimli bu ¢alisma, Dogu
Cin Denizinde, Sangay’in gilineyinde kalan, Xiashi Adasi ile Taohua adasi arasinda yer alan
“Xiazhimen Kanali” bir vaka uygulamasi olarak gergeklestirilmistir. Gemi trafik yonetimi,
kanal ve liman tasarimi, ayrica, seyriisefer risk degerlendirmesi agilarindan; kanal gecis
kapasitesinin 6nemine vurgu yapan bu c¢alismada, gemi trafik akisinin Ozelliklerine ait
toplanan AIS verileri, Matlab programi kullanilmak suretiyle analiz eden bu ¢aligma ile,
cesitli simiilasyonlar olusturulmus ve kanal kapasitesinin gelistirilmesi ve optimizasyonu
iizerine, bir matematiksel model olusturulmustur. Olusturulan bu modelin giivenilirligi ve
kullanilabilirligi, “Xiazhimen Kanali” lizerinde analitik vaka ¢aligmasi olarak uygulanmistir.
Hem simiilasyon calismalari hem de 6rnek olay ¢aligsmasi, dnerilen modelin gegerli oldugunu
ve tiim goreceli parametrelerin kanal kapasitesini daha da gelistirmek i¢in yeniden

ayarlanabilecegini ve optimize edilebilecegi sonucuna ulasildigi belirtilmektedir.

AIS verileri kullanilarak gerceklestirilen bir diger ¢alisma ise; Finlandiya ve Estonya arasinda
yer alan Finlandiya korfezindeki gemi trafigi artisina bagl olarak artan gemi trafigine bagl,
kaza olasiliklarinin hesaplandigi, deniz trafigi giivenliginin analiz edildigi, Kujala (2009)
akademik caligmadir. “Analysis of the marine traffic safety in the Gulf of Finland” isimli bu
caligmada, Finlandiya ve Estonya arasinda yer alan Finlandiya korfezinde, Rusya’dan
ozellikle petrol tasimasindaki artisa bagli olarak, deniz trafiginin hizla arttigi, bu nedenle bu

bolgeye yonelik olarak, deniz trafigi gilivenligine yonelik bu ¢alismanin  yapildig



11

belirtilmektedir. 10 yillik kaza istatistikleri belirlenmis ve gemi g¢arpisma riski agisindan
belirlenen iki lokasyon segilerek teorik modelleme yapilmig, Geometrik ¢arpisma

olasiliklarinin hesaplanmasi i¢in AIS verileri kullanildig1 goriilmiistiir.

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” mevcut olan, bu ayirim diizenini uygulamaya yonelik VTS
yapilanmasi1 mevcut olan ve AIS konusunu oncelikleyen bir diger ¢alisma ise; Asyali ve Atik
(2011) tarafindan yapilan “Izmir Kérfezi Deniz Trafigi ve Otomatik Tanimlama Sistemi
Uygulamalar1” isimli calismadir. Bu calismada, Izmir Korfezindeki deniz (gemi) trafigine ait
toplanan AIS verileri toplanmis, toplanan bu bilgiler ile 7 yillik kaza verileri birlikte

degerlendirilmis ve Izmir Kérfezindeki trafik yogunlugu ve risk alanlar1 analizi yapilmistir.

Gemi Trafik Hizmetleri ile Hava Trafik Hizmetlerinin karsilagtirilarak, Tiirk Bogazlar1 Gemi
Trafik Hizmetlerinin gelistirilmesine yonelik oneriler olusturmay1 amaclayan Yahsi ve Ugurlu
(2014) bildirisine kadar, ¢ok cesitli calismalar oldugu goriilmiistiir. “Gemi Trafik Hizmetleri
ile Hava Trafik Hizmetlerinin Karsilastirilmas1” isimli bu ¢alismada; istanbul, Canakkale ve
Marmara denizini igeren “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ve bu diizene bagh calisan Gemi
Trafik Hizmetlerinin 6nemine deginildigi, bu hizmetin teknolojik altyapisinin giiclendirilmesi
suretiyle hizmet kalitesinin yiikseltilmesi amaciyla, hava trafik hizmetleri uygulamasinin

incelendigive karsilagtirma yapildig: belirtilmekte ve oneriler sunulmaktadir.

Tiirk bogazlarina yonelik yapilan arastirmalardan bir digeri ise, Tozar ve Giizel (2012) “Turk
Bogazlar1 I¢in Gemi Risk Modeli Onerisi” isimli ¢alismadir. Bu ¢alismada, bogazlardan gecis
yapan gemileri icin, basta yas olmak iizere riske dogrudan etki eden unsurlar agisindan
degerlendirmeler yapilarak, risk faktorlerinin belirlendigi, “yiiksek ve ¢ok yiliksek” olarak
nitelenen risk gurubundaki gemiler i¢in ilave dnlemler iceren bir risk modeli gelistirildigi

gorilmiistiir.

Basta Istanbul Bogaz1 olmak iizere, Tiirk Bogazlarin1 baz alan bir ¢ok calismadan bir digeri
ise, Bayar (2010) tarafindan gerceklestirilen, “Istanbul Bogazinda Deniz Trafik Giivenliginin
Risk Tabanli Bulanmik-AHP ve FMEA Yéntemleriyle Incelenmesi” isimli doktora
caligmasidir. Bu calismada, kazalarin olusma nedenleri iizerinde Fuzzy-AHP ve FMEA
yontemleri ile kullanilarak analiz yapilmak suretiyle bogaz trafiginin olusturdugu riskler
belirlenmis, bulunan bu risklerin olusturacag: tehlikelerin ve olasi kazalarin engellenebilmesi

icin gereklilikler belirlenmistir.
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Tiirk Bogazlarindan Canakkale bogaz1 baz alinarak yapilan bir diger calisma ise, Ilgar (2015)
tarafindan gerceklestirilen “Canakkale Bogazindaki Gemi Hareketliligi ve Kaza Risk
Haritasinin Belirlenmesi” isimli makalesidir. Bu c¢aligmada, Canakkale bogazindan gecis
yapan gemilerin tip ve miktarli ile, en ¢ok gerceklesen kaza tiplerinin analizi yapilmis, ve
Map Info 8.05 programindan yararlanilarak risk haritasi olusturulmus, VTS’in isleyisi de ele

alinmak suretiyle, bu risklerin 6ntine gecilebilmesi i¢in 6nermelerde bulunulmustur.

Literatiir aragtirmasinda incelenen bir ¢ok akademik ¢alismadan bazilarina yukarida
deginilmis olup, bu ¢alismalarin ortak yaninin, mevcut bir “Gemi Trafik Ayirim Diizenini” ne
sahip alanlara yonelik aragtirma/uygulamalar oldugu, yine bu ¢aligmalarin bircogunun, VTS
uygulamas1 gerceklestirilen alanlar oldugu goriilmiistiir. Ote yandan, literatiir arastirmasinda,
yeni bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi” ve/veya, mevcut “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” ne, alternatif 6nermesinde bulunan bir akademik g¢alismaya rastlanilmamistir. Yani,
bu literatiir arastirmasinda incelenen ve bir kismina yukarida deginilen ¢aligmalarin hig birisi,
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturmaya yonelik olmadigr gibi, mevcut bir “Gemi Trafik

Ayirim Diizeni” ne alternatifler olusturma ¢aligsmasi 6zelliginde de degildir.

Bu caligmada BTC nin faaliyete ge¢mesiyle olusturulan 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
nin getirdigi risk ve sorunlar igeren problemlere; AHP yontemi ve Simiilasyon yontemi

kullanilarak, yeni bir yaklasim getirilmeye ¢alisilmistir.
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2. GENEL KISIMLAR

2.1. Dunya’da ve Turkiye’de, Enerji Uretimi ve Tuketimi

Diinyada stirekli artan enerji talebi ve enerji glivenligi konulari; enerji kaynaklarina ulagimda
alternatif ve yeni yollarin olusmasi ihtiyacini beraberinde getirmektedir. Bakii — Tiflis —
Ceyhan Boru Hatt1 da; enerji giivenliginde stratejik ve ekonomik bir yaklasim olarak ortaya
ctkmis ve gergeklesmis bir projedir. BTC projesi; bir yandan TURKIYE, ABD ve AB
iilkelerinin enerji ¢esitliligini saglayarak, hem ekonomik ve hem de ulusal giivenlik
politikalarina fayda saglar iken, &te yandan, AZERI Petrollerinin diinya pazarlarna
acilmasma, TURKIYE ve GURCISTAN n stratejik énemlerinin artisina ve ekonomik getiri

elde etmelerine yol agmustir.

Diinya’daki enerji kaynaklar1 ¢esitliligi; elektrik, petrol, dogalgaz, komiir, hidrolik, riizgar,
giines, jeotermal, biokiitle (bitkisel karbon), niikleer olarak siniflandirilmakta olup, fosil
kaynak gurubunda olan petrol, dogalgaz ve komiir i¢in rezerv siniflamasi yapilmaktadir. 2016
yili itibariyle, Diinya’da kullanilan enerji kaynaklarinin %87’si; petrol, dogalgaz ve komiir
gibi fosil kaynaklardan karsilanmakta iken; hidro kaynakli enerji orani toplam enerji
kaynaklarinin sadece %7’si civarinda olup, niikleer enerji %4,5 seviyelerindedir. Diinya’da
kullanilan enerji kaynaklarindan olan yenilenebilir enerji orani ise, toplam enerji kaynaginin

sadece %3’ gibi ¢ok diisiik bir oranda kalmaktadir (BP, 2015).

Niikleer,
%4.,5

Dogal Gaz, . Hidro, %6,8
%24,2

Yenilenebilir,
Petrol, %32,8 %2,7

Sekil 2.1: 2015 yili, diinya birincil enerji tiikketimi (BP, 2015).
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Enerji kaynaklar igerisindeki liderligini uzun zamandir siirdiiren petrol ve buna ilave edilerek
ayn1 kategoride degerlendirilebilecek dogalgaz, ve bu ikilinin, kaynak olarak Tiirkiye
civarindaki bolgelerde yogunlagmis olmasi, 1. Diinya Savast ve oOncesinden bu yana,
Tiirkiye’yi yakindan etkileyen bir unsur olmaya devam etmektedir. Petrol ve dogalgaz
rezervleri acgisindan zengin olmadigi degerlendirilen Tiirkiye topraklarinin, bor ve toryum
acisindan zengin olmasinin, giiniimiizdeki uluslar arasi siyasetin bolgemize yoOnelik
olusumuna 6nemli etkiler olusturdugu yoniinde ve ulusal bilim g¢evrelerinde yaygin bir kanaat

olarak ortaya ¢iktig1 goriilmektedir (Kuloglu, 2010).

Tiirkiye topraklarinda, enerji alanina ait hicbir dogal kaynak olmasa dahi, yakin ¢evredeki
petrol ve dogalgaz kaynaklarmin bilinen rezervleri tek basina, bolge tizerinde uluslar arasi
politikalar {iretilmesine ve bu cikarsal yaklagimlar nedeniyle, Tiirkiye’nin de 6nemli risk ve

catigma tehditleriyle kars1 karsiya kalmaya devam edecegini gostermektedir.

2010 yilina kadar, diinya’da petrol rezervi en yiiksek iilke olarak anilan Suudi Arabistan
gosterilmekte iken, 2010 yilindan itibaren diinya petrol rezervi siralamasinda Veneziiella’nin

ilk siraya yerlestigi goriilmektedir (BP, 2017).
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Tablo 2.1: Dinya petrol rezervleri (BP 2017).

Gil: Proved inth d million barrels
Thoussrd million barels I06 08 207 08 08 WU DN ;2 13 DM AMS M8
s 293 m4 WS B4 WO KO WS M2 485 D 430 480
Careh 1900 /A4 T/ES TR TR0 48 42  TWa7 /a0 22 TS TS
Meiico 27 28 12 NI M3 M7 M4 M4 M1 108 80 80
Tota North America 26 2T S5 266 W8 PS5 P53 293 ZVE ZWI  IHS ZHS
Argertra 22 28 26 25 25 25 25 24 23 24 24 24
Br=i g 22 128 BE B W2 |0 163 \E 182 130 126
Colortia 15 15 15 14 14 13 20 22 24 24 23 20
Eruschr 49 45 40 &85 &3 82 72 84 82 80 0 80
Feru 11 11 11 11 11 12 12 14 16 14 1z 12
Tririciad & Tobagp o o 08 0 08 08 08 0z oz o o7 a2
Verezuea 00 &3 W|4 123 2M2 @S  IE 2977 2%\3 2000 309 3009
Cther S 2.0t Arvarica 15 o 0g 0 08 08 05 05 05 0s 05 as
Totd § &Cent America W36 1108 1229  1WM3  2¥0 P42 P69 208s 3298 |7 3090 39
AzertEEn 70 F¥0 Y0 YO0 YO0 70 Y0 70 T FO 7O 70
Derrvarkc 13 12 11 o2 09 a9 0z a7 o7 08 05 04
= 05 s 05 05 05 0 08 08 0s 08 08 as
Kezatetn [0 90 m|0 WO WO WO WO W0 WD WO W0 ;W0
Nerway a7 85 &2 75 71 a8 88 75 70 a5 80 76
Fenaria 05 0s 05 05 08 08 08 08 08 08 05 ae
FLesian Federaion 1044 140 1084 B4 EE U8 A7 1085 W60 B2 @4 1085
Turkreristan 05 08 g8 o8 08 08 08 08 08 08 05 ae
Uriedkingdam as as 34 31 28 28 a1 a0 am 28 25 25
LER ria ria Wz na  Ma  na s s ria ria s ma
Lbeistn 0s 0s 05 08 06 06 08 08 0s s 05 06
Cther Europe 8Eir=sin 22 22 21 21 23 22 22 20 20 21 21 21
Tota Europe & Burasia 1385 1376 1604 180 1RO 179 RO 18|2 152 1546 139 1615
Iran 175 1@4 1|2 1F6 IR0 B2 B8 103 158 1W8 184 1m4
I 180 1150 10 B0 10 HE0  HM31 03 42 31 425 1530
= M5 1015 1015 05 M5 015 OIS 1015 015 1015 1015 1S
Cran 56 58 55 &8 55 &5 55 55 50 52 53 54
et Fa T4 T3 HS BHY M7 2|9 H/2 J1 /T B2 K2
Saud Arstin 47 243 /42 D1 /L6 P45  FE4  HE9  HED  HEO  FEE  HES
Syria a0 3 25 25 25 35 25 25 25 25 25 25
UriedArab Brites oz wE 2 WE T 0 Fs 2TE Tz OFE 2Fs TS T WS
Yerman 29 28 27 27 A0 30 30 30 30 a0 30 30
Cther Micde Bt i a1 a1 a1 0z 03 o7 03 a3 0z 02 a2
Tots Middle Exst 7H5 TH9 789 TR7Y 7R1 A9 79 7963 830 888 8080 8135
Algeria 3 B3 B2 BZ B2 B2 w2 Bz B2 22 122 122
Angla a0 a0 90 =80 85 95 a1 27 27 18 s Mé
Crad 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15
Fepublic o Corgo 15 18 6 18 18 18 18 18 15 18 18 18
Eypt a7 a7 41 42 44 45 43 42 <L ar as 3s
Erpetorid Guines 18 18 17 47 A7 47 17 17 17 11 11 11
Gaton 21 22 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
Libya M5 415 437 M3 B4 1 480 2 4B5 B4 B4 B84 M4
MNggria W2 F2 W2 F2 F2 F2 F2 F1  F1 W1 T F:A
South Sudn ria ria ia  na  na na i 25 a5 a5 a5 35
Sudn s 50 50 50 50 50 50 15 15 15 15 15
Turisia as as a5 08 04 04 04 04 04 04 04 Q4
Cther Affica 05 o7 07 o7 06 23 22 a7 ar ar ay a7
Totd Africa M3 1189 192 D0 126  B50 152 1306 1301 1292 1282 1280
Alstrsia a7 a5 34 42 41 a8 23 3@ 40 40 40 4D
Enre 11 12 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11
e 186 W2 W7 A2 M6 |2 }®7 M4 M7 J/1 XB7 57
Indis 59 57 55 53 88 &8 57 57 57 57 48 47
Incinesia 42 44 4D 37 43 42 a7 a7 a7 38 38 32
Nistysi= 53 54 §5 &85 a8 a7 a7 a7 ag 38 38 36
Thedard a5 as a5 a5 a4 a4 05 o4 05 04 04 04
Vietram 31 33 34 47 45 44 44 44 44 44 44 44
Cher Asiz Facific 14 14 43 43 41 11 14 14 13 13 13 13
Tots AsiaPadfic A8 455 453 2RO K5 49 A9 AR5 A1 493 488 484
o whict (D 240 202 22\|3 A0 /7 TMH 200 464 B2 ZRI 45 2MD

e CED 11304 1481 11849 12915 13003 MM5  ME92 WG MERS  MG2T M0 14827

oS w7Fs A1 495 10344 0ME 1833 1S TO46 et 24 12103 42205

N CFEC 466 42 4747 42 4M3 91 EAT 4500 4927 4865 4811 4852

Eircpemn Lo # 70 a8 g4 &7 &0 &0 82 &0 58 58 52 51

as 122 1219 MA3 W2 M43 W45 44 1442 437 19 11 182
Coredian Ol S Tatd /36 a1 126 M3 1mE  ¥B2  Bes  fens  en1 iz ;s 1eas
o which Uhder scfvederdlopment. 102 210 20 %0 H5 HI =6 HJE B2 @6 M0 240
Verezuss CrinocoBeh - 75 00 w2 tR4  T0O0 D00 200 05 227 203 223

Rezerv listelerin hazirlanmasinda kullanilan yontem ve elde edilen verilerin ne 6l¢iide saglikli
oldugu tartisilir iken, bir de buna siyasi degerlendirmelerin dikkate alinmasinin kaginilmazligi
gercegi eklendiginde, bu verilerin giivenilirliginin, ilgili ¢cevrelerde tartisma konusu yapildigi,
roportaj ve haberlerde gozlemlenmektedir (https://www.youtube.com/watch?v=ve KbrX
Dalg).


http://www.youtube.com/watch?v=ve_KbrX
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Diinya enerji tiiketiminde, agirlikli olarak fosil bazli kaynaklarin yiizdesel olarak agirlikli
oldugu gee¢mis ve giliniimiiz siireclerinde; iilkelerin siyasi ve ekonomik yaklagimlarini

belirlemelerinde, politikalarinin olusturulmasinda, etkinliginin devam edecegi gortilmektedir.

Siyasi ve politik hesaplarin yapilmasinin kac¢inilmaz oldugu, basta rezervler olmak iizere
cesitli rakamlarin tartisiliyor olmasina ragmen, aksi bilimsel yontemlerle ispatlanmadikga, bu

verilerin kabulli gerekmektedir.

2040 yilma yénelik yapilan, Niifus Artis1 ve Gayri Safi Yurt i¢i Hasilalar artisa baglh
olarak olusacak Birincil Enerji Talebi projeksiyonunda; OECD disindaki iilkelerin niifus artis
oranlarinda 6nemli bir artis Ongoriilmektedir. Bu niifus artisina bagli olarak ayni iilkelerin
GSYIH artis hizinin kismen azalmakla birlikte artis yoniindeki egiliminin devam edecegi ve

bu artisa bagli olarak birincil enerji kaynaklar talebinin hizla biiyiiyecegi 6ngoriilmektedir.

Bu projeksiyonun detaylarina gore, fosil yakitlarin talebinde azalma yasanmasinin
beklenildigi ancak buna ragmen hakim kaynaklar olmaya devam edecegi, niikleer enerji ve

yenilenebilir enerji kaynaklarinin paymin artacagi 6ngoriilmektedir (ETKB, 2017).

Tablo 2.2: Niifus-GSYIH biiyiime orani-birincil enerji talebi iliskisi (ETKB, 2017).

“ GSYiH BUYUME ORANI | BIRINCIL ENERJI TALEBI

Milyar Milyar TEP

1
- EBOECD
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Fosil kaynaklara dayali enerji kaynaklarinin, iilkeler bazinda tiikketimi, yine BP kaynaklarina

gore, yillar itibariyle asagidaki sekilde gerceklesmistir (BP, 2017):

Tablo 2.3: Dunyada birincil enerji tiiketimi (BP, 2017).
@ Primary energy

Consumption®
q
Milicn tornes o o 006 2007 2008 2000 2000 oM 0w o3 7o 2mE| 2w
us 7316 23702 23188 22051 22645 22093 22706 12965 17759 ZTAY
Canada 3195 3254 60 3105 31656 3276 3AX5 k) 3277 3m7
Mexico 1729 1708 1743 174.1 1783 1865 1885 1881 190.4 1808 1865
Total North Amarica PHZ4.] 786B5 28192 J6E37 I7IIE 27786 JZi043 2799 Jasi.7  I7924| Z7A8
Argenuna 725 756 76.8 748 797 g14 @4 965 @67 27| #99
Brazil 2168 2318 M39 30 2676 2797 248 2968 3049 3025| 278
Chilg 306 315 312 309 304 3}{7 M1 M4 34 359|368
Colombia 307 0B D WO 347 367 W4 W 43 410 M3
Ecuadar ma 10 117 115 127 125 1413 147 155 15E| 153
Paru 138 151 184 187 1BE 203 M2 217 1A 2137| =3
Trinidad & Tobago 209 218 J14 231 i 231 70 ¥4 a8 16| 1a
Veraruela 185 812 844 B2.9 B0.7 BO3 B4 g3 78.1 188 746
Other 5. & Cent Amarica 538 951 934 922 B 978 887 o907 989 102.6 1062
Total 5. & Cent. Amarica G5/B SR19 6137 G0E0 BAl7 G854 BEDY 6957 7041 7104 MG3
Austriz e 350 a7 386 %o 338 354 = 138 e 351
AZertaijan 1386 123 123 102 07 19 123 126 132 45| 145
Belarus 263 1 - - /I ‘I T3 MT w5 24| 27
Belgium 650 656 666 61,7 B5B 61.0 BE.7 0.0 E5.8 56.9 61.7
Bulgariz 201 198 195 171 178 191 181 167 178 80| 3
Czach Rapubiic 451 49 43 412 437 424 #8418 402 402 999
Danrnark 718 05 198 185 19.5 184 17.1 179 17.4 88| 174
Finland PI  wI A1 7889 316 291 781 217 /P WT| 212
France 2612 5715 591 2454 534 2447 2448 2472 376 2354| D53
Garmany 13 a2 307 3102 3236 A2 3164 3255 312.1 3178 32285
Grasce M3 M \/E W7 25 307 203 T8 W3 k4| w9
Hungary 57 %3 X0 229 235 26 M1 0.1 00 212 218
irafand 162 167 166 152 15.2 14.1 140 137 137 45| 162
Ialy 1848 1810 1792 1671 1722 1BBE 1622 1557 1463 1498| 1513
Eazakhstan 474 EZ7 BEOD 482  E3 BBE 534 60?7 e84 E£27| 630
Lithunnia 75 83 g2 18 56 58 58 5.4 52 54 55
Natherlands 8531 950 979 91A  9A1 815  @| 859 @l & 845
Norway 423 457 46.7 436 418 430 478 0 46.4 472 446
Poland 8419 237 954 920 = e 7 7 i 904 a4 9.7
Portugal ®E1 262 242 M4 ®E M5 224 M5 ME 46| 260
Romania 396 386 390 935 @B 347 M0 35 3@ 26| 321
Russian Fodaration €761 6805 6R3A5 6480 6733 649 6357 6868 6892 GE17| 6739
cvakia 184 173 178 16.3 174 168 16.2 16.8 155 57| 168
Spain 1541 1580 1537 1428 462 1431 1424 1342 1222 1344| 16O
Sweden 520 531 28 481 518 513 45 513 514 520| 522
Switzariand 287 74 & 194 M@T 73 264 797 288 278| 268
Turkey 958 1028 1033 1043 1110 149 1200 1185 1226 1313 1378
Turkmanistan 214 2432 245 27 558 270 297 2648 25 =< 332
Lkeraina 137.7 1344 13248 1129 121.0 1267 1226 114.7 101.2 ] 870
Unitad Kingdom 2263 2197 2164 62 206 1988 2021 2008 1886 190.9| 1889
Uizhakistan 457 48B4 EI0 433 418 487 482 48F BOS  GiF| BAT
Othar Europe & Eurasia QPR @IA 6 w7 a0 G973 2950 970 29I 2 wa| WS
Total Europe & Eurasia 30235 30177 20727 28208 20506 79379 29363 29006 JE303  J046G| 2867.0
Iran 1942 2087 2159 2735 2246 2346 2357 2480 2619 2628| 2707
re ] M7 778 293 @3 i M3 983 959 248  T7ED| A
Kuwalt 89 28 WS 26 M0 3I_\A 40 WS 378 415 T
Qatar 219 24 7236 248 333 257 293 434 435 502|482
Saudi Arabla 1645 174 186.9 18655 2161 2223 357 374 F. 7] 08| 2665
United Arab Emirates 66.2 840 826 B5.2 5 8548 o2 95 1086 1138
Cithar Middia East 648 S48 1035 1080 1162 1166 1187 1236 118 1247 128
Total Middle East 5072 _ GJ56_ Gol6 G903 7347 7503 7808 BIZ4  BAD0D  Bi46| B9
Algena 138 3/E 7 WI WI 43 45.1 48 5E 551 %]
Egypt BE4 636 736 765 BO7 B2 g5 ®7 @54 867 #0
South Africa 132 154 1244 1243 1353 1236 1218 12836 152 1200| 1223
Othar Africa 1223 174 138 1327 1441 1411 1483 18B3 1656 17| WA
Total Africa 3348 3470 3605  3j34 5980 3800 4020 4154 4715 4135|400
Austraiia 1734, 151 1244 124, 1261 1317 1303 1312 YiZE  1385| 1BR
Bangladash 180 158 199 719 9 243 5 770 WP @ ®i3| X2k
China 19747 21478 22290 23781 24911 26903 27974 29053 29706 30050| 20530
China Hong Kong SAR 247 263 248 268 215 iz B 2 218 271 2749 206
Indig 4340 4802 457 5132 B371 5687 5883 6215 BE3E 6ES1 319
Indonesia 1239 1328 1312 130 493 628 1705 1742 1629  1e48| 17s0
Japan 5204 5160 5093 4672 4960 4704 4677 4640 4523 4458 4453
Malaysia 684 728 B3 7iB 724 798 832 832 4§15 gSag| 985
Now Zoaland 180 150 192 181 187 198 187 199 208 210| 214
Pakistan 848 887 @82 71 706 708 T4 717 TAE T a2
Philipgines 758 M7 6 M0 @B 995 305 3¢S 344 77| 42
Singapore 623  HA1 558 #4380 77 720 741 762 810 844
South Koraa 2225 218 2364 373 2550 2689 27148 i1212 2749 M|02| 2862
Taswan 10656 1103 104.2 102.4 nae 10687 1024 1099 112.1 11 112
Thailand 2 @1 933 959 1024 1064 1137 1NEF 1191 1218 1238
Vigtnam M1 a6 3|\? 23|I 443 503 535 BB HE  637| 648
Othar Asia Pacific 0.1 483 B07 514 538 B33 543 541 B75 607 663
Total Asa Pacific 90743 A1750 47071 44007 46747 49351 EODEE 62450 G9673 EAATA| SSIRT
Total World 112667 116266 117838 116015 121700 124553 12620.7 128660 120888 131050 132763




Bu verilerden anlagilacagi iizere Tiirkiye’'nin fosil kaynaklara yonelik ihtiyaci da, iilke
niifusuna ve kalkinmasina bagl olarak yilikselme trendi gostermektedir. Uluslar arasi enerji
ajansinin 2022 projeksiyonuna gore, Tiirkiye’nin de igerisinde yer aldigi Avrupa Bolgesinin,

9,7 milyon ton petrol agiginin olmasi ongdriilmektedir (TP, 2017).

ASYA PASIFIK

ORTA DOGU

SAHRA AFRIKA

. Petrol Ekgfi Olan Bilge
. Petrol Fasps Olen Balge

Sekil 2.2: 2022 yil1 petrol agik ve fazlasi olmasi 6ngoriilen bolgeler (TP, 2017).

2015 yil1 verileriyle, Tiirkiye’de kullanilan enerji kaynak ¢esitliligi ve oranlari su sekildedir:

Hidro
. 4.5%
Petrol _
30% \ Diger
E Yenilenebilir
7,5%

Dogal Gaz
31%

Sekil 2.3: Tiirkiye’de kullanilan enerji kaynak ¢esitliligi (TP, 2017).

Uzunca yillardir tilke enerji politikalarinin olusturulmasinda iki temel kriter zorunlu olarak 6n

plana ¢ikmaktadir:

1. Artan ihtiyacin kesintisiz olarak karsilanmasi
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2. Tirl ve temin edilen tlkeler agisindan kaynak gesitliligine gidilmesi

Her iki amaca hizmet eden; yeni komiir rezervlerinin bulunmasi ve isletilmesine yonelik
tedbirlerden, yenilenebilir enerji kaynaklarinin tesvik edilmesine yonelik duzenlemelere ve
oradan, yeni boru hatlar1 ingsasina kadar bir¢ok tedbir ve diizenlemeler, Enerji ve Tabi
Kaynaklar Bakanligi tarafindan olusturulan politikalar marifetiyle gerceklestirilmektedir

(ETKB, 1985).

Turkiye’de tlketilen birincil enerji talebini karsilamaya yonelik ithalatin, yillar itibariyle
olusumu asagidaki grafikte gosterilmekte olup, birincil enerji kaynaklari igerisinde petrol ve
dogalgazin oran1 yaklasik %355 - %60 seviyelerinde gerceklesmistir. Ham petrol ve dogalgaz
ithalatinin tilkelere gére dagilimi da asagidaki grafikte gosterilmektedir (TP, 2017).

Tablo 2.4: Birincil enerji talebindeki disa bagimlilik oranlar1 (TP, 2017).

100
TS —— - —u d et |
. i) = D e e SN 75 0%, 76,0%
T 72,4% 72, 7% T2.8% 5, gag 70,6% gg 45 7 1:8% 73,4% 73,69 75
7,2% ’
s 67, 7%
51,6%
b ]
0
1R PR OO0 2005 20806 2007 ZCEOE 2009 2010 2011 2002 2013 014 2015

1990 yillarin basindan itibaren dogalgaz tiiketiminin yayginlagmasina baglh olarak, birincil
enerji talebinin karsilanmasi icerisindeki ithalat paymin %75 oranlarma yikseldigi
gozlemlenmektedir. Bu yiikselis; 6demeler dengesinden, ihracatin ithalati karsilama oranina,

TL/Doviz kurlarina, dis ticaret agigina kadar birgok etki olusturmaktadir.
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*

Sekil 2.4: Tiirkiye’ye ithal edilen ham petroliin iilkelere oranlar1 (TP, 2017).

2016 yili verileriyle; Tiirkiye’ye ithal edilen ham petroliin, ithal edilen iilkelere gore yilizdesel
oranlar1 incelendiginde, uzunca yillardir ilk sirada yer alan Irak’in bu paymnin devam ettigi
gozlemlenmektedir. 2016 yilinda Tiirkiye’ nin ithal ettigi petrol yiizdesi, Tiirkiye nin toplam
petrol tiiketim miktarinin, %86 sindan daha fazla bir orana tekabiil etmektedir (TP, 2017).

Dogalgaz ithalatinin, iilke talebi igerisindeki payr ise, 2016 verileriyle, %99,2 olarak
gerceklesmistir. Dogalgaz ithalatindaki en biiylik paya Rusya’nin sahip oldugu goriilmektedir.
Tirkiye’nin uygun siyasi ve ekonomik sartlar1 temin ederek, alternatif dogalgaz boru hatlar
insasina baslamasi ve kaynak temininde iilke ¢esitliligini artirmasinin kag¢inilmazligi bu

tablolardan anlagilmaktadir (TP, 2017).

Sekil 2.5: Tiirkiye’ye ithal edilen dogalgazin iilkelere oranlar1 (TP, 2017).
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2.2. Turkiye’deki Enerji Boru Hatlar1

Tirkiye’nin ithalatindan Onemli paya sahip olan petrol ve dogalgaz ithalatinda arz
giivenliginin temini amaciyla, ayrica, iilkemize siyasi ve ekonomik getiriler saglamaya
yonelik faaliyetler kapsaminda ve fosil yakitlarin taginmasina yonelik tilkemizde insa edilen
ve proje/yapim asamasinda olan ulusal ve uluslar arasi isleve sahip boru hatlar1 asagidaki

haritada gosterilmektedir (ETKB, 2017).
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Sekil 2.6: Ulkemizdeki ham petrol boru hatlar1 (ETKB, 2017).
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LEJAND

Sekil 2.7: Ulkemizdeki dogalgaz boru hatlar1 (ETKB, 2017).

2.2.1. Turkiye’deki Ham Petrol Boru Hatlar

Tez konumuzun, BTC hatt1 ile tasinan ham petroliin bolgesel deniz trafigine etkisi olmasi
nedeniyle, dogalgaz boru hatlar1 konusuna girilmeyecek ve iilkemizde var olan petrol boru

hatlarina yonelik kisa bilgilere deginilmekle yetinilecektir:

2.2.1.1. Uluslararast Ham Petrol Boru Hatlar:

Irak-Tiirkive Ham Petrol Boru Hatti: 1975 yilinda yapilan anlasma ile 1977 yilinda
isletilmeye baglanilan bu boru hatti, basta Kerkiik olmak iizere, Irak iiretim sahalarindan el
edilen ham petroliin tasinmas1 amactyla olusturulmus, Tiirkiye’ nin ilk uluslar aras1 petrol boru
hattidir. 1984 yilinda tamamlanan g¢alismalar ile hattin kapasitesi arttirilmig, 1988 yilinda
tamamlanan caligsmalarla da, bu boru hattina paralel 2. bir boru hatt1 insa edilmek suretiyle,
boru hattinin tasima kapasitesi, ilk isletmeye alindigi yillardaki 35 Milyon Ton olan
kapasitesi, 2 mislinden fazla artirilarak, yillik 70,9 Milyon Tona ¢ikarilmustir.

Baki-Tiflis Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti: llerleyen boliimlerde detayli sekilde

deginilmistir.
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2.2.1.2. Ulusal Ham Petrol Boru Hatlar

Ceyhan-Kirikkale Ham Petrol Boru Hatt: 1986 yilinda isletmeye alinan bu hat, Kirikkale
rafinerisinin ihtiyacini karsilamak amaciyla olusturulmustur. 448 km uzunlugunda olan bu

hattin y1llik tagima kapasitesi, 7,55 Milyon Tondur.

Batman-Dortyol Ham Petrol Boru Hatti: 1967 tarihinde isletmeye agilan bu hat, Batman ve
cevresinden c¢ikarilan ham petroliin taginmasina yoneliktir. 511 km uzunlugundaki hattin

yillik tagima kapasitesi, 3,5 Milyon Tondur.

Nato Boru Hatlari: Nato faaliyetleri kapsaminda kullanilan bu hatlar, 1952 yilindan itibaren
ve Nato ihtiyacina bagl olarak olusturulan hatlardir. Cesitli ¢ap ve uzunluklarda olan Nato

boru hatlarinin toplam uzunlugu yaklasik 2.620 km dir.

(Adryaman) Selmo-Batman Ham Petrol Boru Hatlari: Adiyaman Selmo Sahasinda iiretilen
ham petrolii Batman terminaline tasiyan boru hatti ve Adiyaman cevresindeki diger
sahalardan elde edilen ham petrolii toplaylp Saril pompa istasyonona ileten, Saricak
civarindakileri de piringlik istasyonuna ulastiran boru hatlaridir. Bu hatlarin toplam uzunlugu
yaklasik 165 km civarindadir. Bu hatlarin yillik tasima kapasiteleri, 0,5 — 1 milyon Ton

arasinda degismektedir.

2.2.2. Baku-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatti

Ortadogu bolgesindeki istikrarsizliklarin artisi, basta ABD, Cin, AB gibi gelismis iilkeler ile
diger gelismekte olan iilkelerin enerji kaynaklarina yonelik ihtiyaglarindaki artiglar; alternatif
petrol ve dogalgaz bdlgelerinin arayislar1 artirmaktadir. Kibris adasi civarindaki yeni rezerv
kaynaklar1 gibi ve bu kaynaklardan ¢ok daha dnceleri, Hazar bolgesindeki rezerv kaynaklari
da, bu artan ihtiyaca yonelik alternatifler icerisinde yer almistir. 1998 yilinda Kazakistan’da
diizenlenen bir toplantida, donemin ABD Bagkan Yardimcisi D. Cheney’in “Tarihin higbir
doneminde bdylesine kisa bir siirede Hazar Bolgesi kadar stratejik 6nem kazanan baska bir
toprak pargasi bilmiyorum” (Ozalp, 2004). seklindeki ifadeleri; Hazar Havzasiin &nemini
gozler Oniline sermekte, biiyiik petrol sirketleri agisindan ilgi odag haline geldigini ¢ok net

sekilde ortaya koymaktadir.

Azerbeycan, Kazakistan, Tiirkenistan, Rusya ve Iran’in bulundugu bélgedeki petrol ve

dogalgaz kaynaklarinin; hem Hazarin batis1 ve hem de Hazarin dogusu i¢in, boru hatlariyla
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nakil imkan1 mevcuttur. Nitekim, Kazakistan’dan bati Cin’e petrol tasiyacak boru hatti, Cin
ulusal petrol sirketi olan CNPC tarafindan hayata gecirilmistir (Stern, 2001). Tiirkiye’nin de,
gelisen ekonomisinin ihtiya¢ duydugu enerji ihtiyact her gegen giin artmakta, fosil enerji
kaynaklari iiretimine yakinligini, stratejik bir unsur haline ¢evirme firsati da mevcut olmustur.
Bu acgilardan, Tiirkiye’nin Hazar havzasma olan ilgisi, kaginilmaz bir gercek olarak ortaya
cikmaktadir. Basta ABD ve AB iilkelerinin arz giivenligi konusundaki siyasi bakis acgilari ile
ortlisen bir yaklasim olan BTC ham petrol boru hattinin da, bu miilahazalar ile uygulanma

asamasina geldigi goriilmektedir.

Tarihsel siirece baktigimizda; BTC ile ilgili muhtelif goriismelerin yapildig: tarih araliginin,
1992-1997 yillar1 oldugunu goérmekteyiz. BTC hiikiimet garantisinin imzalandigi 2000 yili
sonuna kadar, ¢esitli yonleri ile imzalarin olusturuldugu bir siire¢ yasanmais, 2005 yilinda BTC
petroliiniin, ilk sinirimiza giris yili olmustur. BTC hattindan gelen petroliin Ceyhan terminali
ilk gelis tarihi ise, 28 Mayis 2006 tarihi olmustur. BTC ham petrol boru hatti,, Azerbaycan’in
Sangachal Terminalinde islenen petroliin, Giircistan tiizerinden Tiirkiye’deki Ceyhan

Terminaline tagimaktadir (MEES, 2006).

Petrol tagimaciliginin yapildigy, ilk tanker gemisinin yiik aldig: tarih ise, 4 Haziran 2006 tarihi
olmustur. Kazakistan devletinin, 2006 yilinda BTC ham petrol boru hatti projesine katilmasi
ile, Kazak petroliiniin Hazar Denizi {izerinden Bakii’ye tasinmasi1 ve Bakii’den de, BTC hatt1

vasitasiyla Ceyhan Terminaline ulastirilmasi giindeme gelmistir (Disisleri Bakanligi, 2008).

BTC’nin Tiirkiye tarafinin insasi ve finansmani, BTC Co. ve BTC invest ad1 ile kurulan
sirketler ve ortaklik paylarina gore, sirket ortaklarinca gerceklestirilmistir. Bu konudaki

bilgiler yukarida verilmistir.

BTC projesinin olusumundaki tarihi ve siyasi gelismelere bakildiginda en énemli faktoriin,
1991 yilinda SSCB’nin dagilmasi ile, yeni bir siirecin baglamasi olanaginin dogusu olarak

goralebilir.

SSCB’nin dagilmas: ile birlikte bagimsizligini kazanan Kazakistan, Tirkmenistan ve
Azerbaycan gibi, Hazar havzasina komsu yeni Cumbhuriyetlerin ortaya ¢ikisi, bu iilkelerin
ekonomik kalkinmalari i¢in, basta petrol ve dogalgaz olmak iizere, dogal kaynaklarini uluslar
aras1 pazarlara agma ve ulastirma egilimi, Tirkiye’nin cografi konumunu bu agidan da

avantajli bir noktaya tagimistir.
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Rahmetli Turgut Ozal’in, yeni kurulan bu gen¢ cumhuriyetlerle ¢cok yonlii isbirligi politikalar
olusturmasi, Tiirkiye’nin enerji nakli konusunda stratejik bir konum elde etmesinde anahtar
bir islev gormiistiir. Hazar havzasindaki petrol ve dogalgaz kaynaklarinin, ihtiyag bolgelerine
aktarilmasindaki birden fazla se¢cenck mevcut olmustur: Bu segeneklerden birisi, Turkiye
iizerinden Akdeniz’e tasmmasi iken, diger secenekler; Iran iizerinden Basra Kérfezine,
Afganistan ve Pakistan Uzerinden Hint Okyanusuna, Kafkasya Uzerinden Karadeniz’e

taginarak, Tiirk Bogazlar1 yoluyla Akdeniz’e taginmasi olmustur.

SSCB’nin dagilmasiyla ortaya ¢ikan Azerbaycan, Tiirkmenistan ve Kazakistan’a yakinligi
yaninda Tirkiye’nin; bu yeni cumhuriyetlerle olan tarihi ge¢misi, din, dil, kiiltiir ve etnik
baglarinin da mevcut olusu, bu iilkelerle baglarinin gelisiminde 6nemli bir unsur olmus ve
fosil kaynaklarin Tiirkiye {izerinden diinya pazarlarina agilimini saglayacak BTC boru hattinin

olusturulmasinda 6nemli bir etken olmustur.

BTC projesinin hayata gecirilmesi, Tiirkiye’nin enerji tasinmasi konusundaki stratejik
konumuna katki saglamasinin yaninda, bu kaynaklarin, Karadeniz ve Tirk bogazlar
iizerinden taginmasi ihtimali ile ortaya ¢ikacak deniz (gemi) trafigi yogunlugunun Bogazlar

tizerinde olusturacagi baski ve riskleri de ortadan kaldirmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

SSCB’nin dagilmasi sonrasinda kurulan cumhuriyetler ile ¢esitli konularda ikili anlagmalar
yaparak, bu iilkelerle ekonomik, siyasi, kiiltiirel baglarini tesis ederek gui¢lendiren Turkiye;
enerji lireticisi olan bu iilkeler ile, tiiketici olan basta AB {ilkeleri olmak {izere, enerji kopriisii
olma vizyonu ile hareket etmistir. Bu amagcla, 13 Mart 1992 tarihinde, Tiirk ve Azerbaycan
yetkilileri arasinda enerji alaninda isbirligi anlagsmasi imzalanmistir. Daha sonra, Tirkmen
dogal gazinin, Tiirkiye lizerinden AB filkelerine pazarlanmasi konusunda “Asya-Avrupa
Dogal Gaz Anlagmasi” imzalanmis, akabinde, 10 mayis 1992°de Tiirkmenistan’in baskenti
Askabat’ta, Tiirkiye, Pakistan, Ozbekistan, Kirgizistan, iran’in katildig1 zirvede Tiirkmen
dogalgazinin Tiirkiye ve Iran araciligiyla AB iilkelerine tasinmas1 amaciyla bir boru hatt1 insa
edilmesi kabul edilmistir. Ayn1 zivede, Hazar petrollerinin boru hatlar1 ile Ceyhan’a

ulasgtirilmasi... (Atakan ve Yazgan, 1995) konusu ilk kez gindeme getirilmistir.

Hazar havzasi fosil enerji kaynaklarinin Tiirkiye {izerinden boru hatlar1 ile tasimmasi
konusunun ortak bir karar haline somut olarak doniistiigli toplant1 ise, Tiirkiye, Kazakistan,
Azerbaycan, Tirkmenistan ve Ozbekistan’m katilimlarryla, 30 Ekim 1992 tarihinde

Ankara’da gerceklestirilen toplantida giindeme alinmis “Hazar denizinden ¢ikarilacak  petrol
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ve dogalgazin boru hatlar1 ve Tiirkiye araciligiyla pazarlanmasi” karari (Cumhuriyet, 1992)

alimmustir.

TPOA ve BOTAS uzmanlarinin Azerbaycan’a giderek arastirma ve goriismeler yapmasi
sonucu, AB iiyesi iilkelerin petrol sirketlerinin de dikkati ¢ekilerek dahil edilmesi ile, Haziran
1992°de; BP, Unocal, Dermont, Statoil, Amaco sirketleri arasinda ilk batili konsorsiyum

olusmustur.

Azerbaycan’da mevcut Azerineft ve Azneft Kimya adl iki sirketin birlestirilmesiyle, SOCAR
sirketinin kurulusu gergeklestirildikten sonra, BTC projesinin ivme kazandigi goriilmektedir.
Ancak bu asamada halen birden fazla boru hatti secenegi iizerinde durulmaktadir: Bakii-

Novorosisk (Rusya Tercihi), Baki-Poti (Glrcistan Tercihi), Baku-Ceyhan (Turkiye Tercihi).

Bakii petroliiniin Tiirkiye iizerinden diinya pazarlarma acilmasinda, Bakii-iran-Ceyhan
secenegi, ABD tarafindan istenilmemis, Bakii-Ermenistan-Ceyhan segenegi, daha kisa mesafe
ve daha ekonomik segenek olmasina ragmen, tarihsel olaylara bagli olarak Azerbeycan ve

Tiirkiye tarafindan istenilmemistir.

Bu ve benzeri bir ¢ok siyasi, ekonomik unsurlari igeren ¢esitli alternatiflerin arastirildigi ve
goriisiildigli caligmalar uzunca siire ele alinmis ve ortak menfaat alanlari olusturulmaya
calisilmigtir. Zaman igerisinde ¢esitli siyasi ve ekonomik gerekcelerle gidip-gelen BTC
projesinin, hayata gegcmesini temin eden birgok faktére bagli olarak, 18 Ekim 1999 yilinda
AGIT zirvesinde imzalanan Istanbul Deklarasyonu ile nihai sonuca erdigi sdylenebilir. BTC
petrol boru hatt1 projesinin yasal ve ticari kosullarini sekillendiren ve Tiirkiye, Giircistan ve
Azerbaycan arasinda imzalanan bu anlagma, taraflarin hak ve ytikiimliiliiklerini, boru hattinin
giivenligi dahil sorumluluklarin1 belirleyen kapsamli bir ¢ergeve icermistir. Bu anlagsmanin
ekine konan, “Gecis Ulkeleri Anlasmalar1”, “Garanti Anlasmalari”ve “Anahtar Teslim

Miiteahhitlik Anlagmalar1”, konunun diger detaylarini da icermistir.

Projenin tahmin edilen yatirim maliyeti, 2,9 milyar USD olarak belirlenmistir. Yatirim
maliyetini Azerbaycan Uluslarars1 Petrol Konsorsiyumu (Azerbaijan International Oil
Consortium-AIOC) {istlenmistir. Bu yatirnmm 10 yil igerisinde kendini amorti edecegi

Oongorilmistiir.
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Sekil 2.8: BTC ham petrol boru hatt1 glizergahi
(http://www.plantmedia.com.tr/Upload/Files/Documents/plant-BTC-Ced-Raporu-Ozet.pdf.

Erisim Tarihi: 15.01.2019).
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Sekil 2.9: Yeni ve mevcut deniz terminalleri konumu
(http://www.plantmedia.com.tr/Upload/Files/Documents/plant-BT C-Ced-Raporu-Ozet.pdf.
Erisim Tarihi: 15.01.2019).
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Sekil 2.10: Deniz terminalinin genel yerlesim plani
(http://www.plantmedia.com.tr/Upload/Files/Documents/plant-BTC-Ced-Raporu-Ozet.pdf.
Erisim Tarihi: 15.01.2019).

Boru hattinin ingasinin basglamasi sonrasinda, boru hattinin gectigi bolgelerde ekolojik
dengeyi bozacagi..., Yumurtalik bolgesinde balikgilikla gecginen insanlart magdur edecegi

...., gibi cesitli elestirisel yaklagimlarin olustugu goriilmiistiir.

Bakl — Tiflis — Ceyhan petrol boru hatt1 ile; Azerbaycan, Gircistan ve Turkiye’nin genel
ekonomisi ve stratejik konumu iizerinde olusacak etkilerin yaninda, 6zellikle boru hattinin
gectigi yakin gevreler {izerinde, siyasi, ekonomik + cevresel + sosyal + (deniz) gemi trafigi

artigt .... vb etkilerin olusmasini beklemek kag¢inilmaz bir sonu¢ olmustur.

BTC hattinin olusturdugu ve yukarida deginilen etkilerden birisi de, petrol (tanker)
tasimaciligina olan etkileri ve bu etkilerin, diger baz1 unsurlar1 da etkiler hale gelmesidir.
BTC’nin hayata gecmesi ile, istanbul ve Canakkale Bogazlar ile, bu hat iizerinde etkilenen,
Karadeniz, Ege Denizinin su yollarinda, mevcut durum ve gelecekte olusacak ilave tanker
trafiginin olusturacagi etkilerden arindirilmis olmasidir. Bu arindirilma ile, etkileri

azalan/ortadan kalkan olasi diger bazi etkilere 6rnek olarak; Lozan ile gelen Bogazlar Rejimi,


http://www.plantmedia.com.tr/Upload/Files/Documents/plant-BTC-Ced-Raporu-Ozet.pdf
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Bogazlardaki ve baglis1 su yollarindaki tanker trafigi yogunlugu, cevresel riskler, ....vb
hususlar sdylenebilir. Ote yandan BTC petrol boru hatt1 ile, benzer etki olusumlarimin,
Ceyhan Bolgesi, Iskenderun Kérfezi ve Akdeniz su yollar1 igin gegerli hale gelmesi

kaginilmaz olmustur.

BTC’nin hayata gecirilmesi sonrasinda bu boru hattindan Ceyhan Terminaline aktarilan
petroliin hangi tilkelere tasindig1 da, yani, bu hat ile transferi saglanan ham petroliin gemiler
ile hangi iilkelere tasindigi konusu da 6nem arz etmektedir. Bu konuda, Cerit ve Kuleyin
(2011) gergeklestirilen, Iskenderun Deniz Ticaret Odasindan temin edilen verilerin

kullanildig1 bir ¢alismadan yararlanilmistir.

“Ham Petroliin Diinya Pazarlarina Ulastirilmasinda Ceyhan Terminalinin Rolid” isimli bu
calismada, Ceyhan Terminalinden ham petrol dolumu yapan tankerlerin, bu petroliin tasindig:
tilkelerin, hangi iilkeler oldugunun analizi yapilmistir. 2006 ile 2010 yillarina ait olan bu
calismada, Irak-Tiirkiye ve BTC hatlarindan gemilerle tasinan ham petroliin iletildigi tilkeler
birlikte analiz edilmistir. Bu caligmadaki veriler, 2006-2010 yillar1 arasindan Ceyhan
terminalinden taginan ham petroliin 36 farkl iilkeye gerceklestirildigini, ilk bes siralamasina
giren {ilkelerin ise, 1ta1ya %44,9 oraninda, ABD %13,9 oraninda, Hindistan %35,3 oraninda,

Hollanda %4,6 oraninda, Fransa %4,3 oraninda oldugunu belirlemistir.
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Tablo 2.5: Ceyhan terminalinden yiiklenen ham petroliin tasindig tilkeler (2006-2010).

GEMILERIN Irak-Tiirkive HPEH BTC HPEH yoluyla gelen
BOSALTMA }"GlU?.r'.lii Eelell}.hum petroliin ham petroliin yiiklendigi
NO LIMANI }'Ukk*lld.lgl tankerler ml:lkerler
ULKELERI Sayr | MiKar | o gon) | Sap Miktar | o ion)
" (tom) " (fom
I ABD 45 6422226 | 144 110 14942000 139
2 ALMANYA 1 76,000 0.2 5 479.000 0.4
3 | BILINMEYEN 6 660.000 | 1.5 25 3278000 [ 3.0
BIRLESIK ARAP .

4 EMIRI IKLERT 0 0 0,0 I &4, 000 0,1
3 BREZILYA 2 270.000 (.6 2 280.000 0.3
6 | CEZAYIR 0 0 0,0 2 305.000 03
T | CIN 0 0 0.0 ] 1.484.000 1.4
] ENDONEZY A 3 364,000 0.8 33 4428 000 4.1
Q FRANSA 34 2.992.000 6,7 48 4,593,000 4.3
10 | GIRRALTAR 1 135. (00 0.3 0 0 0,0
11 | GUATEMALA 0 0 0,0 I 00, 000 0,1
12 | GUNEY KORE 0 0 0,0 2 530.000 ]
1} | HIRVATISTAN 1 &5,000 0.2 4 384.000 0.4
14 | HINDISTANM 4 562,000 1.3 42 3,700,000 3.3
15 | HOLLANDA 9 1.159.000 2.6 51 4.979.000 4.6
16 | HONG KONG 0 0 0,0 I 265.000 02
17 | INGILTERE 0 0 0,0 22 1,895,000 1,8
18 | ISPANYA 50 65324846 | 146 a0 2,797,000 16
19 | ISRAIL 4 330.000 0.7 26 2.358.000 2.2

20 | ITALYA 184 | 13578 828 [ 350 327 | 48307202 449
21 | JAPONYA 0 0 0,0 I 280.000 03
22 | KANADA 20 2.553.383 57 20 3.035.000 28
23 | KOLOMRBIY A 3 240.000 0.5 0 0 0,0
24 | KUZEY KORE 0 0 0,0 I 250,000 02
25 | LIBYA 0 0 0,0 3 225.000 02
26 | LUBNAN 1 36,902 0.1 ] 0 0,0
7T | MALEZY A 1] 0 0,0 I 250,000 02
28 | MALTA 4 485.000 1.1 I 135, (M) 0,1
20 | MISIR 4 224.500 0.5 I 140,000 0,1
| MOROEEKO 10 1.301.000 2.9 I 130.000 0,1
31 | PORTETIZ 6 830,000 1.9 3 303,000 0,3
37 | PPOLONYA 0 0 0.0 I 140,000 0.1
31 | SUUDIARARISTAN| O 0 0.0 4 622,000 (.6
A4 | 5ILI 0 0 0,0 14 2,228,000 2,1
35 | TAYLAND 0 0 0,0 I &4, 000 0,1
In | TAYVAN 0 0 0,0 10 2.143.000 20
37 | TURKIYE 51 2422215 54 0 0 0,0
38 | UKRAYNA 1] 0 0,0 I &4, 000 0,1
39 | VENEZUELA 0 0 0,0 I &0, 000 0,1
40| Dol Agl 0 ol oo | 1 140.000 | 0,1
41 | YUNANISTAN 14 1.307.500 2.9 3 242,000 02
TOPLAM 466 | 44.559 400 104 1006 | 107.659.202 | 100

Diinya’daki birincil enerji kaynaklarinin olusturdugu; ticari hacmin biiyiikliigii, ekonomik ve
parasal biiyiikliik, bu kaynaklarin uluslar nezdindeki stratejik dnemini ve bunlara bagl olarak

arz glivenligi gibi cesitli konularin; kiiresel siyasi politikalarin olugsumuna, sosyal ve
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ekonomik politikalarin olusumuna dogrudan ve biiyiik etkiler olusturmasi kaginilmaz olarak

ortaya ¢ikmaktadir.

Bu ¢ok biiyiik ve kiiresel diizeyde etki olusturma potansiyeline sahip petrol konusunun,
Diinya’daki boru hatlarindan bir tanesi olan BTC hattinin nihai noktasi olan Ceyhan
terminalinden diinya pazarlarina agilmasini ve bu agilimda, tanker gemilerle petrol taginmasi
esnasinda, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, bilimsel bir metot kullanilarak olusturmasina

yonelik bir model kurulmasi, tezimizin ana konusunu olusturmaktadir.

Uluslar aras1 diizeyde, siyasi, ekonomik ve sosyolojik dnemli etki potansiyeline sahip petrol
konusunun, aslinda ¢ok kii¢iik bir alanini1 kapsayan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” konusu; arz
gilivenliginin teknik agidan ele alinmasi yoniiyle, muhtemel riskler agisindan ve olusabilecek

cevresel ve ekonomik degerler agisindan 6nem arz etmektedir.

2.3. Gemi Trafik Duzeni

2.3.1. Gemi Trafik Dlizeni Gerekliligi

Deniz yoluyla yiik ve yolcu tasima isinin gerceklestirilmesinin ilk baslangicinin, MO 3200
yillarda Misir’da gergeklestigi ileri siiriilmektedir (Rodrigue, 2009). Giiniimiize gelindiginde
ise, Diinya Deniz Ticaretinin %84’liikk kism1 (IMEAK, DTD, 2017), deniz ticareti yoluyla
gerceklesmektedir.

Tablo 2.6: Diinya tasimacilig1 ve denizyolunun payr (IMEAK, DTD, 2017 Subat-EK).

2008 10,86 = 8.6l 79.00%
2009 9,56 -12% 8,29 B87.00%
2010 10,82 13% 9,07 85,00%
2011 11,54 % 9,47 83,00%
2012 11,83 % 9.88 84,00%
2013 12,19 3% 10,21 84,00%
2014 12,58 I% 10,54 84,00%
2015 12,88 3% 10,77 B84.00%
2016 13,18 4% 11,10 B84.00%
2007(*) 13.55 3% 11.34 B4.00%
(*) Ongérilen
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Diinya Tasimaciligmma konu yiiklerin siiflandirmasina yonelik degerlere bakildiginda ise,
petrol ve tiirevlerine yonelik tagimanin, diinya tagimaciligt icerisindeki Milyon Ton olarak

paymin %33 olarak en yiiksek seviye oldugu goriilmektedir IMEAK, DTD, 2017 Subat-EK).

Sekil 2.11: 2016 diinya deniz tasimaciligi-milyon ton % (IMEAK, DTD 2017 Subat-EK).

Diinya deniz ticaretinin %84’linii gerceklestiren deniz araclarinin, yillara ve siniflarina gore
tonaj olarak durumlarina bakildiginda, toplam tonajin yillar itibariyle siirekli bir artig izledigi

goriilmektedir iIMEAK, DTD, 2017 Subat-EK).
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Tablo 2.7: Diinya deniz ticaret filosunun gemi tipleri itibariyle DWT gelisimi-300 GRT ve
tizeri (IMEAK, DTD, 2017 Subat-EK).

YILLAR TANKER DOKMEYUK KONTEYNER | KURUYUK YOLCU | TOPLAM
(1000 (1000 DWT) (1000 DWT) | (1000 DWT) (1000 (1000 DWT)
DWT} DWT)
1987 257.233 |223.186 21.105 108.174 3.445 613.143
1988 256,925 |222.258 22.212 105.545 3.478 610.418
1989 261.168 |223.212 23.735 103.355 3.589 615.059
1990 264.875 | 228.601 25026 100.622 3.620 622.744
1991 273.342 | 236.574 26992 101.966 3.774 642 648
1992 282211 |240.590 29.595 100.840 3.875 657.111
1993 287.141 237.423 31578 102.430 3980 662.552
1994 294 425 | 238432 33964 103.721 4193 674.735
1995 292.801 | 245787 38.851 100.020 4342 681.801
1996 296695 |257.355 43.234 100.414 4646 702.344
1997 303.417 | 265993 48.250 100.028 4877 722 565
1998 309.314 |[275.949 55.068 98.338 4940 743.609
1999 313950 |271.668 60709 99 484 5.079 750.790
2000 321626 |271.682 63.296 100.061 5.245 761.910
2001 327455 |278.084 68.715 99.174 5.330 778758
2002 330718 |291.175 76.131 96.128 5611 799.763
2003 333.176 |296.855 83744 96.754 5.856 816.385
2004 347.453 | 301617 90.214 95.187 5.084 540.355
2005 368.399 |319.167 99.190 95.346 5.933 £88.035
2006 387707 | 341720 111.663 97.417 5991 944 450
2007 411.319 |363.646 128174 100.322 6.062 1.009.523
2008 439.29]1 |386.650 144 552 102.754 6.062 1.079.339
2009 463.287 | 414.431 161.945 106.820 6.062 1.152.545
2010 601 573 |451.223 169.514 105.781 6.062 1.234.153
2011 523608 |528.126 183722 107.049 6.062 1.348.567
2012 547.390 | 605.757 196.885 105.284 6.442 1.461.75%9
2013 555.181 |666.861 206,409 104,631 6.282 1.539.263
2014 567933 | 705,026 216.275 107983 6.358 1.604.375
2015 679,206 |738.612 227674 109.139 6.378 1.661.008
2016 600,130 | 7562936 244,186 112.306 6.530 1.716.088

Yukaridaki Tablo ve sekillerden de anlasilacag iizere; Diinya deniz tasimaciligi tonaj olarak
sirekli arttig1 gibi, Diinya deniz tagimaciliginda kullanilan deniz araglarinin say1 ve tasima
kapasiteleri de buna bagli olarak siirekli artmigtir. Bu artislar, diinya denizlerinde seyru sefer
yapan gemilerin, seyrii sefer say1 ve sikliklarinin da artmasina, yani deniz trafigindeki

yogunlagsmaya yol agmistir.

Bu gelismelerin yaninda, gemi biiytikliikleri ve tonajlar1 da, yillara bagli olarak artmis ve
“devasa” olarak nitelenebilecek boyutlara ulasmistir. Ozellikle ham petrol tasimaya ydnelik

gemilerin boyutlarindaki ve su ¢ekimlerindeki (draft) artis1 ¢ok biiyiik olmustur.
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Hem gemi sayilarindaki artisa bagli gemi trafiginin artisi, hem de, gemi boyutlarindaki artisa
bagli olarak seyir yollarinda ihtiya¢ duyulan derinlik artisi; yeni “Gemi Trafik Ayirim

Diizenlemeleri” nde bu hususlarin dikkate alinmasi zorunluluguna yol agmustir.

Gemiler, genel olarak; kuruyiik (konteyner, dokme yiik, ...vb) ve siv1 yiik seklinde bir
siniflandirilmaya tabi tutulmaktadir (IMO, 2011):

Kuruyiik olarak tanimlanan gemiler, boyutlarina gore su sekilde adlandirilmaktadir;

e “Handy Size”: 50.000.- DWT’a kadar olanlar
e “Panamax”: 50.000 — 80.000 DWT aras1 gemiler (Panama Kanalin1 gegebilecek max 6l¢u)
e “Cape Size”: 80.000 DWT ve usti gemiler

S1v1 Yk olarak tanimlanan gemiler, boyutlarina gore su sekilde adlandirilmaktadir;

e “Panamax”: 70.000 DWT a kadar olanlar

e “Aframax”: 70.000 — 120.000 DWT aras1 gemiler

e “Suezmax”: 120.000 — 200.000 DWT aras1 gemiler

e “VLCC-Very Large Crude Carrier”: 200.000 — 325.000 DWT aras1 gemiler (Max Draft:
20 Metre)

e “ULCC-UIltra Large Crude Carrier”: 325.000 DWT ve tzeri gemiler (Max Draft: 35
Metre)

Seyir Emniyeti acisindan yeni diizenleme ihtiyaglar1 olusturan bu tip gemilerin boyutlarinin

mukayeseli olarak anlagilmasi, asagidaki sekil ile gosterilmektedir:
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Qil tanker
458 m (1503 ft)

| Container ship
Meaersk Mc-Kinney Maller 399 m (1209 fi)

Bulk carrier
362 m (1188 fit)

Passenger ship
Alfure of the Seas 360 m (1181 ft)

USS Enterprise - Aircraft carrier
341 m (1119 ft)

Sekil 2.12: Gemi boyutlarinin kiyaslamasi (https://stsa.swiss/knowledge/shipping).

Yukaridaki kaynaklardan goriilecegi iizere; diinya genelinde deniz yoluyla tasian yiik
miktar1, 2016 verileriyle, yaklasik 11,5 Milyar Ton diizeyine ulasmis, bu yiikleri tasiyan,
sadece 1000 GRT fiizerindeki gemilerin toplam adedi ise; 41.822 Adede ulasmistir (UDHB,
2015). Bu say1, Diinya denizlerinde ve 1000 GRT {izerinde, seyrii sefer yapmakta olan gemi
adedini gostermektedir. 500 GRT iizerindeki gemiler seklinde ele alindiginda ise, diinya
denizlerinde seyru sefer yapan gemi adedi, 89.804 adede yukselmektedir (Equasis, 2016).

Unutulmamalidir ki; deniz tasitlarina yonelik bu sayisal veriler, diinya denizlerinde seyreden
ve 500 GRT altinda yer alan, Yelkenli Yat, Motor Yat, Balik¢i Teknesi, ...... vb, deniz

araclarini icermedigi gibi, askeri gemileri de igermemektedir.

Dunya ticaretindeki artis, bu ticaretteki deniz yolu paynin yiizdesel ve tonaj olarak artisi,
gemi sayilarindaki ve boyutlarindaki artis, ....vb faktorler; deniz tasitlarinin kaza olasiliklar
ve risklerinin de artisin1 beraberinde getirmektedir. Gemi seyrii seferlerinin yogunluk

alanlarinin takip edilerek ylizdesel sekle dontistiiriildiigii asagidaki sekilsel anlatim, Akdeniz


https://stsa.swiss/knowledge/shipping
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bolgesinin, Diinya’daki en yogun deniz trafigine sahip bolgelerden birisi oldugunu

gostermektedir
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Sekil 2.13: Cografi alanlarda goriilen toplam gemi sayilar1 (Equasis, 2016).

2.3.2. Gemi Trafik Diizeni Konusundaki Uluslararasi Diizenlemeler

2.3.2.1. IMO (Colreg+Marpol+...)

“Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda, gemilerin seyrii seferi esnasinda hem c¢atigmay1
onleme ve hem de, gemi kazalarina bagh cevre kirliligi olusumunu engelleme ve/veya en aza
indirgeme konularina dikkat edilmesi gerekmektedir. IMO (International Maritime
Organization), bu konularda da ¢aligmalar yapan uluslararas1 bir organizasyon olup, BM
blinyesindeki yapilanmasi ve uluslararasi kabul goren c¢alismalari ile bir otorite
konumundadir. IMO tarafindan olusturulan kurallardaki genel yaklasim, asgari kurallari
belirlemek ve bu yolla, farkli ekonomik seviyelerde olan iiyesi iilkelerin, bu kurallar1 kabul

etmesi ve uygulamasi konusunda cesaretlendirmek ve sayilarmi  artirmaktir. Uye iilkeler ise,
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ulus devlet nitelikleri geregince, her zaman IMO kurallar1 iizerinde kriterler belirleyerek

uygulama olanagina sahiptirler.

IMO, Birlesmis Milletlerin 1948 yilindaki denizcilik konferansinda kurulmasi 6nerilen ve
1958 yilinda, BM semsiyesi altinda, Inter-Govermental Maritime Consultative Organization
(IMCO) adiyla kurulmus bir organizasyondur. 1982 yilina kadar bu isimle faaliyetlerini
surddren organizasyonun ismi, “International Maritime Organization (IMO) olarak
degistirilmistir. Deniz giivenligi, emniyeti ve deniz kirliligi konulari, en 6nemli hedef
alanlaridir. Merkezi Ingiltere, Londra’da dir. En Ust idare organi, “Genel Kurul” dur. Genel
Kurul {iyeleri, IMO’ya iiye iilke temsilcilerinden olusmaktadir. Genel Kurul tarafindan ve
kendi i¢inden segilen, 40 {iyeden olusan ve Genel Kurul adina idari isleri surdiren “Konsey”
isimli bir organ1 mevcuttur. Teknik ¢alismalar yiiriiten IMO bu ¢alismalarini, “Komite ve Alt
Komite” adi verilen yapilanmalar ile gerceklestirmektedir (http://www.imo.org/en/About/

Pages/Structure.aspx):

e Deniz Gilivenligi Komitesi (MSC-Maritime Safety Committee): Deniz Giivenligi

konularini ele almaktadir.
e Deniz Cevresinin Korunmasi Komitesi (MEPC-Marine Environment Protection
Committee): Gemilerden kaynaklanan deniz kirliligi konularini ele almaktadir. 1973

tarihinde kurulmustur.
MSC ve MEPC Alt Komiteleri Sunlardir:

— Insan Unsuru, Egitim ve Vardiya Alt Komitesi (HTW-Human Element, Training and
Watchkeeping)

— IMO Dokiimanlarinin Uygulanmasi Alt Komitesi (III-Implementation of IMO

Instruments)

— Navigasyon, Iletisim ve Arama Kurtarma Alt Komitesi (NCSR-Navigation,
Communications and Search and Rescue)

— Kirliligi Onleme ve Miidahale Alt Komitesi (PPR-Polition Prevention and Response)
—  Gemi Dizayn1 ve Insaas1 Alt Komitesi (Ship Design and Construction-SDC)
— Gemi Sistemleri ve Ekipman Alt Komitesi (Ship Systems and Equipment-SSE)

— Kargo ve Konteyner Tasimaciligi Alt Komitesi (Carriage of Cargoes and Containers)


http://www.imo.org/en/About/
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e Hukuk Komitesi (LEG-Legal Committee): Kendi alanina giren hukuki konular1 ele
almaktadir. Torrey Kanyon kazasi ile olusan ¢evre kirliligi ve hukuksal iligkileri ele almak
icin 1967 yilinda kurulmustur, daha sonra sabit bir komite haline doniismiistiir.

e Teknik Isbirligi Komitesi (TC-Technical Cooperation Committee): IMO tarafindan
olusturulan kurallara uyum saglamak amaciyla, gelismekte olan lilkelere teknik yardim
saglama konularini ele almaktadir.

e Kolaylastirma Komitesi (FC-Facilitation Committee): Deniz trafigindeki formalitelerin

azaltilmasi (liman giris ¢ikislari, bogaz/dar su gegisleri, ...vb) konularini ele almaktadir.

Giliniimiize gelindiginde, IMO’da, 2 si gozlemci, toplam 162 iiye bulunmaktadir. Bunun
disinda, komite ve alt komite toplantilarina katilma izni verilen, 30 dan fazla hiikiimetler arasi
kurulus ve 50 yi askin meslek kurulusu mevcuttur. Bu kuruluslarin temsilcileri s6z alip

konusabilmekte, katki saglayabilmekte ancak, oylamalarda oy hakki bulunmamaktadir.

IMO’nun kurulmasindan, yani 1958 yilindan 4 yil once, gemilerden kaynaklanan petrol
kirligliginin olusturdugu tehditler iizerine gerceklestirilen bir konferansta uluslar arasi bir
sozlesme (OILPOL) kabul edilmis ve bu sozlesmenin idaresi/yayginlagmasinin saglanmasi

sorumlulugu, 1959 yilindan itibaren IMO tarafindan tstlenilmistir.

IMO tarafindan diizenlenen ilk konferans ise, IMO’nun kurulusundan 2 yil sonra yani, 1960
yilinda olmus ve bu konferansta “Uluslar aras1 Can Giivenligi S6zlesmesi-SOLAS (Safety of
Life at Sea)” kabul edilmistir. Bu tarihten sonra IMO tarafindan olusturulan bir ¢ok s6zlesme

olusturuldugu gibi, giiniin ihtiyaclarina uygun revizyonlar da yapilmis/yapilmaktadir.

Doktora ¢aligma konusunun, BTC Ham Petrol Boru Hattina bagli olarak gelisen sartlar geregi,
Iskenderun Koérfezinde olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olmasi  nedeniyle,
IMO’nun diizenlemeleri ile dogrudan ve dolayli iliskisi olan kurallar, bu kisimda

incelenmektedir:

SOLAS - International Convention fort he Safety of Life at Sea (Denizde Can Emniyeti
Uluslararas1 Sozlesmesi): IMO’nun kurulus tarihinden 6nce olusan TITANIC gemi kazas: ile,
denizde can emniyeti konusu uluslar aras1 diizeyde ele alinmak zorunda kalinan bir konu
olmus, 1914 yilinda bu konuda bir sdzlesme olusturulmustur. 1929 ve 1948 yillarinda
yenilenen bu soézlesme, IMO’nun kurulusu sonrasi ve IMO tarafindan diizenlenen ilk

konferans olan 1960 yilinda yenilenmistir. 1974 yilinda IMO sdzlesmeleri igin getirilen
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“zimni kabul” yontemi ile (II-XII boliimleri i¢in gegerlidir), yapilan degisiklere bagl isimde

degisikligine gerek kalmadigi icin, halen “SOLAS 74” olarak devam ettirilmektedir.

14 bolimden olusan SOLAS 74 sozlesmesine iilkemiz, 25.05.1980 tarih ve 16985 sayili
Resmi Gazetede yayimlayarak taraf olmustur. Ulkemiz i¢in bu sdzlesmenin yiiriirliige girdigi

tarih ise, 25.05.1980°dir. SOLAS Sézlesmesinin boliimleri sunlardir (SOLAS, 2001).

Bolum | . Genel Hukimler

Bolim 1I-1  : Insaat Blmeleme, Stabilite, Makine ve Elektrik Donanimlari
Bolum I1-2  : Insaat, Yangindan Korunma, Yangin ihbar ve Sondirme
Bolum 11 . Can Kurtarma Araclar1 ve Donanimlari

Bolum 1V . Telsiz Haberlesmesi

Bolim V . Seyir Giivenligi

Bolim VI . Yiklerin Taginmasi

Bolum VII - : Tehlikeli YUklerin Tasinmasi

Bolum VIl : Nukleer Gemiler

Bolim IX . Gemilerin Guvenli Yonetimi

Bolum X . Yuksek Suratli Teknelerin Guvenlik Onlemleri

Bolim XI :  Genisletilmis Deniz Giivenligi Ozel Onlemleri

Bolim XII  : Dokme Yiik Tastyicilarmin flave Giivenlik Onlemleri

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” konusunda, SOLAS, Bolim V, Kural 10; 6nem arz eden bir
diizenlemedir. Trafik ayirim diizenine yonelik genel kurallar bu maddede; “Ships’Routeing —
Gemilerin Rotalanmasi” ve “Ship Reporting Systems — Gemi Raporlama Sistemleri” olarak
ifade edilmektedir. Ayrica, Denizde Giivenlik Komitesinin bu konuyla ilgili aldigi ilave
kararlar1 da mevcuttur: Resulation A.572(14), Resulation A.858(20) ve MSC/Circ. 1060 and
Add.1.

Bu diizenlemeler, IMO’nun genel isleyisine uygun, yani, genel kurallar1 igermektedir:
“gemilerin rotalanmasi1 sistemi ilgili esaslarin, kriterlerin ve ydnergelerin uluslararsi
platformda gelistirilmesi bakimindan tek yetkili uluslar arasi1 orgiit, IMO’dur............. ;
Gemilerin rotalanmasi sisteminin yiiriirliige sokulabilmesi i¢in Orgiite sunulmus olmasi
gereklidir.......... ; Taraf iilke hiikiimetleri, gemilerin rotalanmasi sistemine iliskin olarak,

orgiit tarafindan uygulanmakta olan 6nlemlere uyacaklardir....... ” vb.



Ayrica IMO, gesitli pozisyonlar1 6ngormek suretiyle (cografi kosullar, derinlik, batik, kayalik
...vb) de, gemi rotalamasina yonelik sekilsel tavsiyeler de yapmaktadir (IMO, A.572/14):

.......... The separation of through and local traffic by providing inshore traffic zones.

»
Inshora ™
traffic zone

Zone de
navigation

Sekil 2.14: Gemi rotalama sekilleri (IMO, A.572/14).

The sectorial division of adjacent traffic separation schemes at approaches to focal
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Sekil 2.15: Gemi rotalama sekilleri (Ship’s Routeing, 2015).
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MARPOL - International Convention fort he Prevention of Pollution from Ships (Denizlerin
Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi Uluslararas1  Sozlesmesi): MARPOL
Sozlesmesi, 02. 11.1973 tarihinde IMO tarafindan olusturulmustur. Aslinda  gemiler
tarafindan denizlerin kirletilmesi konusunun giindeme gelmesi ve 6nlem alinmasina yonelik
caligmalarin baglangici daha 6nceye dayanmaktadir. 1800’1 yillarin sonlarina dogru insaa
edilmeye ve deniz ticaretinde kullanilmaya baslayan petrol tankerlerinin, 1900°Lii yillarin ilk
ceyregi icerisinde tonajlarmin biiylimesi ile birlikte; gemi kaynakli deniz kirliligi dikkat
cekmeye baslamistir. Bu tarihlerde olusan kazalar, 1954 yilindaki OILPOL s6zlesmesinin
olusumunu getirmistir. OILPOL 1954, INTERVENTION 1969 seklinde devam eden bu
siireg, MARPOL 1973’{in olusumunu getirmistir.

02.11.1973 tarihinde IMO tarafindan kabul edilen ve MARPOL; daha sonraki yillarda
yasanan tanker kazalar1 ve deniz kirliligine bagli olarak, 1978 Protokolii olusturulmus ve
birlesik soézlesme olarak, “MARPOL 73/78” ismi ile, 02.10.1983 tarihinde yiiriirliige

girmistir.

Tarihsel stlirecine kisaca deginilen MARPOL 73/78’e¢ sonradan getirilen ekler ile,

glinlimiizdeki icerigi su sekildedir:

e Teknik Hikiimler - Genel Hikiumler, Sorumluluklar, ..., Protokol | ve 1l

e EK-1 : Petrol Kirliliginin Onlenmesi Kurallart

e EK-Il : Dokme Halde Tasman Zehirli Stvi Maddelerden Kaynaklanan Kirliligin
Onlenmesi Kurallar:

e EK-IIl : Denizde Paketli Halde Tasinan Zararli Maddelerden Kaynaklanan Kirliligin
Onlenmesi Kurallar:

e EK-IV : Gemilerden Kaynaklanan Pis Su Kirliliginin Onlenmesi Kurallar1

e EK-V : Gemilerden Kaynaklanan Cép Kirliliginin Onlenmesi Kurallari

e EK-VI : Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesi Kurallari

MARPOL 73/78’in igeriginde, gemilerden kaynakli deniz kirliliginin ¢esitli boyutlar1 (¢op,
pis su, hava kirliligi,...vb) mevcuttur. Ote yandan, tek seferli ve en biiyiik gevre kirliligine
neden olan yasanmigliklara bakildiginda; kazalarin mevcudiyeti (gemi ve/veya isletme)

goriilmektedir. Gemi kazalar1 ve/veya yiikleme/bosaltma esnasinda yasanan kazalara/hatalara
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bagl olarak, deniz ylizeyine petroliin yayilmasi, ¢ok biiylik boyutlu ¢evre zararlarina yol

acmuistir.

Tarihsel siireg icerisinde yer alan OILPOL ve INTERVENTION kurallarinin da temelinde yer
alan bu kaza sonucu olusan kirlilik konusu, MARPOL’iin bir numarali EK’inin igerigindeki
detaylara dahil edilmistir. Petrol tankerlerinin insa asamasindan, isletilmesine kadar cesitli
detaylar, EK-1 igerisinde mevcuttur. Ayrica, EK-1 kisminda, 06zel deniz alanlar
belirlenmistir: Baltik Denizi, Kizildeniz, Antartik Bolgesi, Karadeniz, Korfez Bolgesi, Kuzey
Bati Avrupa Bolgesi, Aden Korfezi ve Akdeniz Bolgesidir. Petrol kazasi sonucu deniz
kirliliginin Onlenmesi (SOPEP) EK-1’in igeriginde ve Zehirli sivilar1 igeren kaza sonrasi,

deniz kirliligi ile miicadele bilgileri de, EK-2’nin igeriginde yar almaktadir.

Arastirma konumuzun, BTC’nin olusturdugu etkilerden birisi olan ve Iskenderun
Kozfezindeki Deniz (Gemi) Trafigine etkileri iizerine olmasi nedeniyle; mevcut gemi trafik
ayirim diizeni ve bu c¢alisma ile olusturulan alternatif gemi trafik ayirim diizenlemelerinin,
olusacak bir kazaya bagli olarak, petrol kirliligi ve yayilimmin (gevreye zararlari)

boyutlarinin, ele alinmasini da gerektirmektedir.

Iskenderun Korfezinde seyrii sefer yapan bir gemi kazasi sonucu, deniz yiizeyine yayilacak
petrol ve/veya tiirevlerinin olusturacagr kirlilik ve yayilimi, calismamizi dogrudan
ilgilendirmemektedir ¢iinkii, bu olas1 kaza senaryosunun, gemi trafik ayirim diizeni ile
dogrudan alakasi bulunmamaktadir. Soyle ki; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamalari,
ozellikle seyir emniyetini saglamak, yani, gemilerin kaza yapma olasiliklarini azaltmak
amaciyla uygulanan yapilanmalardir. Ancak, “Gemi Trafik Ayirim Diizenleri” ni gesitli sekil
ve yapilarda kurgulamak ve hayata gecirmek secenekleri mevcuttur. Bu se¢eneklerin basinda,
yol sayis1 6nemli bir etken oldugu gibi, doniis isaretleri ve diger ayrim modelleri de 6nem arz
etmektedir. Bununla birlikte; bolgedeki siglik, kayalik, akinti, ...vb unsurlarin yeterli 6l¢ii ve

onem derecesinde degerlendirilmesi de, ¢ok dnemlidir.

Gemi kazasi sonras1 denize yayilacak bir petrol kirliliginin, 6zellikle, riizgar, sicaklik, ...vb
sartlarla iligkili yayilimi, bu yayilim ig¢in gegen stireler (bu siireler ayn1 zamanda, yayilimin
onlenmesi i¢in yapilacak miidahaleler i¢in sahip olunacak siireleri gostermektedir) agisindan,
calismamizi dogrudan ilgilendiren bir baska boyuttur. Yani, mevcut ve alternatif “Gemi
Trafik Ayrim Diizenlerine” bagli olarak, gemi kazalarina bagli petrol yayiliminin baslayacag:

mevkilerin, sahilden uzakliklar1 birbirinden farkli olmaktadir. Ornegin, mevcut ve 4 yollu
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olan trafik ayirim diizeninde BTC terminalinden dolum yapmis ve mevcut ayirima gore
Iskenderun kérfezinden ¢ikis yapmakta olan bir geminin sahile en yakin oldugu “Hurma
Bogaz1” civarlarindaki sahile yakinligi, diger alternatif trafik ayirim diizenlerinde mevcut
olmadig kadar, sahile yakinlik icermektedir. Diger alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”

seceneklerinin, sahile yakinlik agisindan 6lgiileri de, birbirlerinden farkli olacaktir.

Ozet olarak, yiiklii halde seyrii sefer yapan tankerlerin, mevcut ve alternatif gemi trafik ayirim
diizenlerine gore, sahile yakin bir noktada kaza yapma ve petroliin sahile ulagsmasi siiregleri
bir birlerinden farklidir. Bu durumda, konunun daha iyi anlasilabilmesi ve “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” se¢iminde ve MARPOL 73/78 Soézlesmesi agisindan bir faktér olarak
kullanilabilmesi i¢in; bir 6rneklemeye ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu ornekleme; herhangi bir
sebep ile, denize petrol karismasi halinde, karisan petroliin miktar1 ve gevresel faktorlere bagl
olarak (riizgar, ..vb) yayilim siirelerine 6rnek olusturmalidir. Yapilan aragtirmalar sonucu

boyle iki 6rnegin mevcut oldugu goriilmiistiir:

Bu orneklerden ilki, Asu Inan tarafindan gergeklestirilen, “Iskenderun Korfezinde Petrol
Kirliliginin Modellenmesi” adli ¢alismasidir (Iinan, 2011). Bu ¢alisma i¢in secilen alan, BTC
Terminali civaridir. Bu mevkide, denize akacak bir petrol kirliliginin; yayilimi ve sahil
seridine ulagmas: siirelerinin ele alindig1 goriilmektedir. Akint1 ve Riizgar verilerinin benzer
olacag paralel sahil seridi i¢in bu ¢alisma diger mevkiler i¢in de, 6zellikle, 4 yollu mevcut
“Gemi Trafik Ayirim Diizenini” nin sahil seridine c¢ok yakinlastigt Hurma Bogazi civari

(Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii mevki civar) i¢in de fikir verecek ozelliktedir.

Bu calismada, deniz suyuna dokiilen petrol tipi, dokiilen petrol miktari, sicaklik, tuzluluk,
riizgar, ....vb veriler ve 3 boyutlu hidrodinamik bir model olan HIDROTAM-3 kullanilarak
modelleme yapilmistir. Cesitli kaynaklardan alinan veriler kullanilarak yapilan bu ¢aligmanin

gorsel sonuglar dikkate alinmis ve asagida verilmistir.
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Sekil 2.16: 2500 m® fuel oil dokiildiigiinde 1 saat igindeki dagilimi (Inan, 2011).
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Sekil 2.17: 2500 m?® fuel oil dokiildiigiinde 4 saat icindeki dagilimi (inan, 2011)
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Sekil 2.18: 2500 m® fuel oil dokiildiigiinde 8 saat igindeki dagilimi (Inan, 2011).
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Bu c¢alismadan goriildiigii iizere, BTC-BOTAS terminalleri civarinda denize dokiilen yaklasik
2.000 ton civarindaki bir fuel oilin, ¢ok kisa siireler igerisinde, genis bir sahil kesimini etkiler
hale gelmekte, birka¢ saat igerisinde sahile ulasmaktadir. Calisma igeriginden, bu
yayilimindaki énemli faktoriin, SW yoniinden esen riizgar ve deniz yiizeyinde olusturdu dalga
oldugu anlagilmaktadir. Iskenderun korfezindeki BOTAS ve /veya BTC gibi ham petrol
terminallerinden ham petrol yiiklemesi yapan ve Iskenderun Korfezinden ¢ikis yapacak bir
tankerin yapacagi bir c¢atisma sonucu denize akacak ham petroliin miktari, gemilerin
DWT’lar1 gbz 6niine alindiginda, bu 6rnekten (yaklasik 2000 ton) ¢cok daha biiyiik miktarlara
ulagacagi bilinmektedir. Ayni1 ¢alismada, dokiilen fuel oilin miktarinin azalmasina bagl
olarak sahile ulasma ve sahil boyunca yayilma siirelerinde azalma oldugu hesap edildiginden,
daha biiylik miktarlardaki petrol akintis1 sonucunda ¢ok daha hizli yayilma ve ¢ok daha kisa

stireler igerisinde sahillere ulagmasi 6ngordlebilir.

Denize dokiilecek petroliin ¢evre zararlarini engellemek igin ilk yapilacak islemin, dokiilen
petroliin yayilimini 6nlemeye yonelik bariyerler ile kontrol altina alinmasi oldugu, yukaridaki
kisimlarda agiklanmistir. Bu Onlemin alinabilmesi i¢in, bu bariyerlerin bulundugu yerden
alinip, kazanin olustugu mevkiye getirilmesi gerekecektir. Bariyer ekipmanlari terminallerde
mevcuttur ve bu terminallerin, mevcut 4 yollu gemi trafik ayirim diizenindeki en yakin sahil
noktasina (Hurma Bogazi1) uzakligi, 25-26 deniz mili mesafedir. Bariyerlerin bu bdélgeye
ulagtirilmasi i¢in gerekli zaman tam olarak bilinmemesine ragmen, bariyerlerin hazirlanmasi,
romorkorlere nakli, romorkdrlerin bu bolgeye intikali icin gegecek siirenin yaklagik 3 saate
tekabiil edebilecegi ongoriilmektedir. Mevcut trafik ayirim diizeninin sahile en yakin bolgesi
olan Hurma Bogazi1 civarinda, denize petrol akintisi olusturacak bir kazanin yasanmasi
halinde, bu 3 saatlik siirenin ¢ok uzun bir zaman olacagi, 1-2 saatlik stire icerisinde petrol
kirliliginin sahillere ulasacagi ve Ceyhan Nehri Akintis1 ve SW riizgarlarin etkisi ile, korfez
iclerine dogru genis bir sahil kesimine yayilacagi, dogal yasam alanlarinin bulundugu,
Agyatan Goli, Yumurtalik Koyu, Esemen G6lii gibi alanlar1 da etkileyecegi, ongoriilebilir ve
yakin bir olasiliktir.

Bu o6rneklerden ikincisi, CED raporu icerisinde gergeklestirilen calismadir. “4.4. BTC’ nin
Cevresel Etkileri ve Gemi Trafik Diizenine Olusturdugu Etkiler” baslig1 altinda incelenen bu
calisma sonuglart da benzer niteliktedir. Bu calisma, yaz ve kis aylari i¢in ayr1 ayri
gerceklestirilmis, ayrica, 500 ton Azeri petrolii ve 10.000 ton Azeri petroliinliin denize

dokiilerek kirlilik olusturmasi konularini incelemistir. Ustelik bu calismada secgilen mevki,
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Hurma Bogazi’na (Ceyhan Nehrinin Denize dokiildiigii alana) olduk¢a yakin bir mevki olarak
belirlenmistir. Her iki ¢alismada da, denize dokiilen petroliin yayilim rotasi, hem yaz ve hem
de kis aylari igin, sahil seridi ve korfez i¢i istikametinde olugsmustur. CED raporun igerisinde
gerceklestirilen calismada, kis aylan igin, petrol kirliliginin sahil seridine ulagsma siiresi 1

saatin alt1 olarak belirlendigi goriilmektedir.

Bu verilerin hepsi birlikte degerlendirildiginde; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” se¢iminde,
sahile uzakliginin en fazla oldugu alternatiflerin, olas1 bir tanker kazas1 sonrasi olusacak cevre
kirliligi zararimin azalmasina olumlu etki saglayacagi anlagilmaktadir. Yani, denize petrol
dokiilmesi riskleri ve bu riskin olusturacagi ¢evre zararlar1 acisindan degerlendirilme
yapildiginda, 6zellikle tanker trafiginin yogun oldugu trafik ayirim diizeni alanlarinda, trafik
ayirim diizeni sinir (dis) hatlarinin, sahile en uzak olacak sekilde diizenlenmesi gerekliliginin

dikkate alinmas1 gerekmektedir.

Bu veriler sonucu ortaya c¢ikan gereklilige bagli olarak, uzmanlara yoneltilen anket

degerlendirmesi icerisine bu konu da dahil edilmesi gerektigi anlasilmaktadir.

IMO tarafindan olusturulan MARPOL gibi kurallar manzumesi disinda, biiyiik endiistriyel
kazalarin &nlenmesine yonelik baskaca kurallar da mevcuttur. Ornegin; Italya’nin kuzeyinde
yer alan Seveso isimli isimli ilcede yer alan IMCESA Chemical Company’ye ait bir tesiste 10
temmuz 1976 tarihinde meydana gelen bir kazada dioksin adi verilen ¢ok zehirli bir gaz
sizintist meydana gelmis, bu kaza sonrasi, “Seveso” adli AB direktifi (82/501/EEC)
olusturulmustur. Calisma ve Cevre Bakanligi tarafindan 2013 yilinda, “Biiyiik Endiistriyel
Kazalarin Onlenmesi ve Etkilerinin Azaltilmast Hakkinda Y®énetmelik” cikarilarak, ulusal
mevzuatimiza da dahil edilen bu dilizenleme, boru hatlar1 ile tasimanin pompalama
istasyonlarindaki depolama faaliyetlerini de kapsamaktadir. Her ne kadar BTC boru hatlarinin
ilgili birimlerini de ilgi alanina almaktaysa da, bu diizenleme, ¢alisma konumuzun ana unsuru
olan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” konusunu i¢cermediginden, yani, tehlikeli maddelerin
deniz yolu ile tasinmasi konusunu kapsam dis1 birakmis olmasindan (RG, 2013) dolayi, bu

caligmada ele alinmamustir.

COLREG - Convention on The International Regulations for Preventing Collisions at Sea
(Denizde Catismay1 Onleme Uluslararas1 Kurallar1): 04-20 Ekim 1972 tarihleri arsinda IMO
tarafindan Londra’da diizenlenen konferansta kabul edilmistir. 29.04.1978 tarih ve 16273
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sayil1 Tiurkiye’deki Resmi Gazetede yayimlanmistir. Gemilerin ¢atismasini onlemeye yonelik

bir diizenlemedir. Asagidaki basliklardan olusmaktadir:

Bolim A : Genel

B6lim B . Manevra ve Seyir Kurallari
Bolum C : Fenerler ve Sekiller
BolimD : Ses ve Isik Isaretleri

Bolim E : [Istisnalar

Bu boéliimlerin disinda; Fenerlerin ve Sekillerin Yerlestirilmeleri ve Teknik Ayrintilari;
Birbirine Yakin Bir Halde Balikgilik Yapan Tekneler i¢in Ek Isaretler; Sesle Isaret Veren

Aletlerin Teknik Ayrintilari; Tehlike Isaretleri; olmak tizere 4 adet eki mevcuttur.

COLREG diizenlemelerinin, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda dogrudan bir
etkisi olmamakla birlikte, olusturulan diizenin uygulanmasi esnasinda seyrii sefer yapan
gemilerin bu kurallara uygun hareket etmeleri beklendiginden, dolayli bir 6nem tasimaktadir.
Calismamizda kullanilan simiilasyonlarda, gemilerin eylemleri de bu kurallara uygunluk arz

etmektedir.

2.3.2.2. Egemenlik Haklar:

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulan deniz alanlari; bir ulus devletin karasuyu alaninda
olabilecegi gibi, birden fazla ulus devletin karasuyu alanlari igerisinde olabilmektedir. Ya da,
bir veya birden fazla devletin kita sahanligit veya miinhasir ekonomik bdlge alaninda
olabilmekte, ya da, ulus devletlerin aralarinda anlasamadig1 sorunlu bir alanda olusturulmasi
gerekebilmektedir. Bu nedenle, “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin” olusturulacagi bolgenin
pozisyonuna bagli olarak bu kavramlarin ele alinmasi ve bu kavramlarin dogurdugu hukuki
sonuglara bagli uygun eylemlerin gergeklestirilmesi gerekmektedir. Ulus Devletlerin,
“Karasuyu, Kita Sahanlifi, Miinhasir Ekonomik Bolge” kavramlarinin uluslar arasi
diizenlemeleri dikkate alarak karar olusturma olanaklar1 bulunmasina ragmen, birden fazla
ulus devletin arasinda c¢ekisme konusu olan deniz alanlarinda bu kavramlarin
tanimlanmasinda da sorunlar yasanmaktadir. Bu durumda, bu tiir sorunlu seyir alanlarinda,
seyir giivenligi acisindan olusturulacak bir “Gemi Trafik Ayirim Diizenini” uygulamasinda bu

sorunlar1 asabilmek i¢in hem IMO’nun diizenlemeleri ve hem de, IMO’nun “Gemi Trafik
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Ayirim Diizeni” konusunda, “onay” veya en azindan “yayin” kurulusu olarak tanimlanmasi ve

kabul gérmesi, onem tagimaktadir.

“Karasuyu” kavrami, genel anlamda, bir iilkenin kara parcasindaki hiikiimranlik haklarinin,
deniz kesimindeki devamu anlaminda kullanilmaktadir. Bu kavram, deniz ticaretinin
gelisimine bagli olarak ortaya c¢ikan ve deniz alti kaynaklarmin kullanimi, yani, ekonomik
degerlere bagli olarak, “kita sahanligi” ve “miinhasir ekonomik bdlge” kavramlarinin

olusumunu getirmistir.

Karasularinin genisligi (mesafesi) konusunda ‘“sahilden itibaren yelkenli ile iki gilinde
katedilecek mesafe” veya “goriis mesafesi” gibi kriterlerle baslayan tanimlamalar, “silah
kuvvetinin bittigi yerde, iilke hakimiyeti sona erer” fikriyle ve o tarihteki top mesafesinin 3
deniz mili olusuna bagli olarak kabul géren bir kriter haline geldigi goriilmektedir (Ozman,

1988).

Cografi konumlara gore, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasini yakinen ilgilendiren
bu alan, aslen deniz hukuku alanina girmektedir ve deniz hukuku konferanslar1 baglig: altinda
gorlisiilen bir konu olagelmistir. 1930 yilinda La Haye’de diizenlenen kodifikasyon
konferansi ve devaminda BM tarafindan gerceklestirilen 1958 tarihli 1. Deniz Hukuku
Konferansi, 1960 tarihli 2. Deniz Hukuku Konferansi ve nihayetinde 1973-1982 yillar
arasinda siirdiiriilen 3. Deniz Hukuku Konferansi ile olusturulan, “BM Deniz Hukuku
Sozlesmesi” ile sonuglanmistir. 320 madde ve 9 ekten olusan bu s6zlesme metni, 10.12.1982
yilinda, Jamaika, Montego Bay’da kabul edilmistir (Giines, 2007). Derin deniz alanlarindaki
madencilik konularini diizenleyen ve 28.07.1994 tarihinde BM genel Kurulunda XI. Béliimiin
kabul edilmesi ile, anlasmaya taraf olan iilkelerin sayisinda artis saglanmis ve uygulama alani

genislemistir. Ulkemiz bu sézlesmeye taraf olmamustir.

BM Deniz Hukuku Sézlesmesinde, Karasuyu genisligine yonelik iist sinir belirlenmis olup,
bu {ist sinir 12 deniz milidir: “Her devlet karasularinin genisligini tespit etme hakkina sahiptir;
bu genislik is bu sozlesmeye gore tespit edilen esas hatlardan itibaren 12 deniz milini
gecemez” (UNIC, 2001). Bu s6zlesme hiikmiine ragmen gelismis bazi iilkelerin, kendi ulusal
cikarlart geregi, 200 mile varan karasuyu uygulamasi yapmaktadirlar. Yunanistan’in taraf
oldugu bu sdzlesmeye Ulkemiz taraf olmamistir. Yunanistan’in bu sézlesmeye dayandirarak
Ege’de karasuyunu 12 mili ¢ikarmasi iddiasi, ililkemiz tarafindan savas gerekcesi olarak

deklere edilmistir.
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Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinde (UNCLOS-United Nations Convention on
the Law of the Sea, 1982) mevcut olan “Karasuyu (Territorial Sea)” kavrami disinda, “Bitigik
Bolge (Contiguouse Zone)” kavrami, “Kita Sahanligi (Continental Shelf)”, “Miinhasir

Ekonomik Bolge (Exclusive Economic Zone)” gibi kavramlar da bulunmaktadir.

Bitisik Bolge, Kita Sahanligi, Miinhasir Ekonomik Bolge gibi kavramlarin tamami, karasuyu
kavraminda oldugu gibi, tamamen egemenlik haklar1 ve ekonomik c¢ikarlar agisindan

olusturulmus kavramlardir.
Kisaca tanimlamak gerekir ise bu kavramlar;

Bitisik Bolge: Karasuyu olarak tanimlanan bélgenin bitiminden itibaren baslayan ve en fazla
12 mil ilave olarak kabul edilen ve o kiy1 devletinin, giimrilk — go¢ — maliye — saglik
alanlarinda denetleme ve cezalandirma yetkileri kullanabildigi deniz alamidir. Bitisik Bolge
tanimlamasi, kiyist olan ulus devletlerin ¢ikarlarinin korunmasi ve ayni zamanda, agik

denizlerin serbestiyetinin devaminin saglanmasi ihtiyacindan kaynaklanmistir (Bozkurt ve

digerleri, 20006).

Kita Sahanligi: Cografi ve hukuki anlamlarda ele aliman bu kavram BMDHS Md. 78’de;
karasulararinin 6l¢iilmeye bagsladig1 esas hattan itibaren 200 deniz mili mesafeye kadar olan
kisminda deniz alti alanlarinin, deniz yatagi ve toprak altim1 icermektedir. Kita Sahanligi
kavrami, BMDHS nin 76. Maddesindeki haliyle su sekildedir.: “Sahildar bir devletin kita
sahanligi, karasularinin otesinde kita kenarinin dis esigine kadar veya bu esik daha az bir
mesafede ise, karasularmmin Ol¢iilmeye baslandigi esas hatlardan itibaren 200 deniz mili
mesafeye olan kisminda, bu devletin kara tilkesinin dogal uzantisinin biitiiniindeki denizalti

alanlarinin deniz yatagi ve toprak altlarin igerir”

Miinhasir  Ekonomik Boélge: Sualti cografi konum ve durumlart dikkate almaksizin,
karasularinin dl¢iilmeye baglandigi esas hattan itibaren 200 deniz mili genislikteki (cografi
duruma gore 200 deniz miline kadar degil) deniz alaninin tabanindaki deniz yatagi ve toprak
altindaki ekonomik haklar1 igeren kavramdir. 200 deniz milini i¢eren bu alanda; gerek deniz
yatagi altinda gerekse igerisinde, su ylizeyi toprak alti ve istii canli ve cansiz dogal
kaynaklarin arastirilmasi, muhafazasi, isletilmesi, korunmasi ve idaresine iliskin, kiy1

devletine 6nemli ekonomik haklar veren bir kavramdir (Kuran, 2016). BMDHS’nin 56.
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Maddesinde, sahildar devletlerin miinhasir ekonomik bdlge haklar1 3 alt baslikta

tanimlanmistir:

“a) Deniz yatag lizerindeki sularda, deniz yataklarinda ve bunlarin toprak altinda canli ve
cansiz dogal kaynaklarin aragtirilmasi, isletilmesi muhafazasi ve yonetimi konular ile; ayni
sekilde sudan, akintilardan ve riizgarlardan enerji iiretimi gibi, bolgenin ekonomik amaclarla

arastirilmasina ve isletilmesine yonelik diger faaliyetlere iligkin egemen haklar:
b) is bu sdzlesmenin ilgili hiikiimlerine uygun olarak;

i) suni adalar, tesisler ve yapilar kurma ve bunlar1 kullanma;
il) denize iligkin bilimsel aragtirma yapma,;

iii) deniz gevresinin korunmasi ve muhafazasi; konularina iliskin yetki;

C) isbu s6zlesmede 6ngoriilen diger hak ve yukumlulikler”

— 200 MILES

1 I
| - Exclusive Economic Zone

Y

]

— | —p|
12 1 12 1

IMLES'MES:

Sekil 2.19: Karasuyu, bitisik bolge ve miinhasir ekonomik bolge, vb. kavramlarin gorsel
anlatim1 (Ecorys, 2014).

Yukarida izah edildigi lizere, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulanacak bolgenin cografi

konumuna bagl olarak (birden fazla {ilkenin karasuyu alanina girmesi, siyasi ve ekonomik
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farkl1 ¢ikarlarin mevcut olmasi, Montrd vb 6zel anlagsmalarin mevcudiyeti, agik deniz olusu,
korfez olusu ...vbg) sartlara bagli olarak; BM Deniz Hukuku So6zlesmesi, igerdigi kavramlar

ve etkileri agisindan degerlendirmeye tabi tutulmasi gerekmektedir.

Iskenderun Koérfezinin, bir korfez olmas;; BM Deniz Hukuku Soézlesmesinde farkli bir
yaklasim ile ele alinmistir: Md.8, “I¢ Su” kavrami. “...... esas hattin berisinde kalan sular,
devletin i¢ sularmma dahildir” (UNIC, 2001). BMDHS’de bu konu acikca belirlendigi gibi,
sadece “zararsiz gecis hakki” na dikkat ¢ekilmektedir. Koylar, korfezler, limanlar, kapali
denizler ve i¢ denizler ile diiz esas hatlarin gerisinde kalan sular i¢ sular teskil eder (Baykal,
1998). I¢ su kavramiyla tanimlanan bdlgede, ulus devletin her tiirden “Gemi Trafik Ayirim

Diizeni” olusturabilmesi, o devletin egemenlik haklar1 dahilindedir.

Bu durumda; egemenlik haklar1 bashig altinda inceledigimiz, karasuyu, bitisik bolge, kita
sahanlig1, miinhasir ekonomik bélge gibi kavramlarin; iskenderun Kérfezinde olusturulmus
olan mevcut “Gemi Trafik Aymrim” diizenine, olumlu ya da olumsuz herhangi bir etkisi
olmayacagi kanaati olusmaktadir. Ancak, uzmanlarin degerlendirmesine sunulmasinin,
uzmanlar tarafindan degerlendirilmesinin de yararl olacag degerlendirilmistir. Ote yandan,
bu calisma ile olusturulan alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamalara da, bu
kavramlarin bir kisitlamasi (olumsuzlamasi) ya da 6nceliklemesi (Ustiinlemesi) gibi bir durum
da s6z konusu olmamaktadir. Yani bu kavramlarin ve bu kavramlar1 ele alan BM Deniz
Hukuku Soézlesmesindeki diizenlemelerin, bu calismada ele alman “Gemi Trafik Ayirim
Diizenlerinden” hi¢ birisine, avantaj veya dezavantaj seklinde tanimlanabilecek etkisi

bulunmadig: diistiniilmektedir.
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2.3.3. Gemi Trafik Diizeni Konusunda Uluslararasi ve Ulusal Uygulamalar

Sekil 2.20: Diinya iizerindeki baslica bogaz ve kanallar (www.unikampus.net).

Diinya denizlerinde, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulandigi; “Bogaz-Strait”, “Kanal-
Channel”, “Korfez-Bay”, Liman-Harbour, ...vb isimler altinda tanimlanan binlerce cografi
bolge bulunmaktadir. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi, liman giris c¢ikiglar
acisindan uygulandig gibi, limanlara yaklasimlarda da kullanilmaktadir. Ayni sekilde, korfez
giris ve ¢ikislarinda ve korfezlere yaklagimlart da icine alacak sekilde uygulamalar mevcuttur.
Bogaz ve kanal terimlerinin birbirleri yerine kullanilma durumlar1 yasansa da, bu iki terim
arasindaki genel kabul ve temel ayrim, bogaz teriminin dogal olusumu, kanal teriminin insan
eliyle olusumu anlatmasidir: Cebelitarik Bogazi ve Siiveys Kanali gibi. Literatiirde, iki denizi
birbirinden ayirma 6zelligi atfedilen ve dar su yollar1 olarak kabul edilen bogaz ve kanallarda
da, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamalar1 yapilmigtir. Hiilasa, basta seyir giivenligi
konusu olmak iizere; ¢evre agisindan dnem tasiyan, siyasi, hukuki ve ekonomik boyutlar1 da
mevcut olan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamalar1 diinya denizlerinde, yaygin sekilde

kullanilmaktadir.
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“Serbest Gegis” ve “Zararsiz Gegis” gibi farkli hukuki normlarin uygulandigi, Montro
Anlasmas! ile 6zel anlagmalara tabi tutulan Istanbul Bogazi gibi, pek ¢ok farkli hukuki
sartlara baglanmis bogaz ve kanallar mevcuttur. Ote yandan, farkli iicretlendirme ve
maliyetler olusturan (zorunlu kilavuzluk, ...vb) uygulamalara tabi tutulan, farkli meteorolojik,
su alt1 ve tistli yapilarina, ...vb sartlara sahip olan bogaz ve kanallar da mevcuttur. Diinya
tizerinde mevcut ve gemilerin siklikla kullandig1 ve “Gemi Trafik Diizeni” uygulanan belli

basli Bogaz/Kanalar ve bunlarin 6zelliklerine asagida kisaca yer verilmistir:

Istanbul Bogaz1: Kitasal olarak; Asya kitas1 giiney taraftan (Anadolu), Avrupa kitasmna baglar

konumdadir. Aym1 zamanda, Karadeniz ve Marmara denizlerini de birbirine baglamaktadir.
Uzunlugu yaklasik 30 Kilometredir. En genis yeri 3.500 metre, en dar yeri ise, Rumelihisar
civarinda olup, 760 metreye kadar azalmaktadir. Kiyr uzunluklar1 Avrupa ve Asya
yakalarinda farklidir. Daha az girinti ve ¢ikintili olan Asya tarafindaki toplam kiyr uzunlugu
35 Km olup, daha fazla girinti ve c¢ikintili bir sahile sahip olan Avrupa yakasindaki sahil
uzunlugu ise, 55 Km’dir. (A.C. 224).

5,

Sekil 2.21: Marmara Haritas1 (A.C. 224).

Uluslar aras1 Ozel bir rejime tabidir: 20.07.1936 tarihinde imzalanan Montreux Bogazlar
Sozlesmesi rejimine tabidir. Kuzeyden-giineye yiizey akintisina, giineyden kuzey yoniine ise,

dip akintisina sahiptir. Ortalama derinligi 60 metre, en derin yeri 120 metredir.
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Canakkale Bogazi: Kitasal olarak Istanbul Bogazi ile aym &zelliklere sahip olan Canakkale

Bogazi, Marmara ve Ege Denizini birbirine baglamaktadir.

Canakkale Bogazinin uzunlugu yaklasik 61 Km’dir. Yani, Istanbul Bogazinin uzunlugunun
bir mislidir. Canakkale Bogazinin en genis yeri yaklasik 7 Km olup, en dar yeri, Kilitbahir —
Cimenlik arasindaki mesafede, 1,3 Km’dir. Akint1 &zellikleri, Istanbul Bogazi ile aym

karakterdedir. Ortalama derinligi 70 metre civarinda olup, en derin yeri 167 metredir.

Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara Denizini kapsayan bir “Gemi Trafik Ayirim

Diizeni” ve VTS uygulamasi mevcuttur. 2 yollu trafik ayirim diizeni uygulanmaktadir.

Cebelitarik (Gibraltar) Bogazi: Afrika kitasinin kuzey batisi ile Avrupa kitasinin giiney

batisim1 baglar konumdadir. Ayni zamanda, Akdeniz ve Atlas Okyanusunu birbirine
baglamaktadir. Uzunlugu yaklagik 60 Km’dir. Cebelitarik bogazinin en genis yeri, Trafalgar
Burnu ile, Spartel Burnu arasinda yaklasik 44 Km olup, en dar yeri, Cires Burnu ile, Tarija
Burnunun dogusu arasinda 14,2 Km’dir. Bogazin en s1§ noktasi, bogazin orta kesiminde olup,
324 metredir. Siyasi egemenlik bakimindan; ispanya, Fas ve Ingiltere’nin miisterekliginde

Ozel bir rejime tabidir. 2 yollu trafik ayirim diizeni uygulanmaktadir (A.C. 142).

Sekil 2.22: Gibraltar haritas1 (A.C. 142).
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Malaka (Melaka) Bogazi: Malaka Bogazi, diinyadaki en fazla gemi geg¢isine sahne olan ve

tehlike igeren su yollarindan birisidir. Yilda en fazla gemi gegisine sahne olan bogaz
Cebalitarik bogazi olsa da, Cebelitarik bogazindan sonra, yilda en fazla geminin gecis yaptigi
bogaz, Malaka bogazidir. Malaka Bogazindan sonra, en ¢ok gemi gecisinin gerceklestigi ve
aymi sekilde seyir giivenligi agisindan tehlikeler iceren ikinci su yolu ise; Istanbul Bogazidir
(Collins, 2005). Malaka Bogazinin uzunlugu yaklasik 805 Km’dir. Malezya yarimadasi ile
Sumatra (Endenozya) adas1 arasinda kalmaktadir. Hint Okyanusu ile, Biiyiik Okyanus Pasifik
Okyanusu) arasinda yer alan bir dar su yoludur. Malaka bogazindaki bu gemi trafigi;
Hindistan, Cin gibi iilkelerin ticaretinde rol aldig1 gibi, Japonya dahil bu bolgede yer alan
iilkelerin bati ile ticaretinin, daha onemlisi, Ortadogu petrolleri ile bu {ilkelerin ihtiyaglari
arasindaki bagi saglamaktadir. Endenozya, Cin, Japonya, Giiney Kore, Filipin, tayvan gibi
tilkelerin, basta petrol olmak tizere Ortadogu ile ve bati1 Ulkeleriyle olan ticaretleri bu dar su

yolu tizerinden ger¢eklesmektedir (A.C. 3947).
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Sekil 2.23: Malaka dan Singaura gecis (A.C. 3947).

Malaka bogazinin basin yayin kuruluslarinda adinin ¢ok fazla gegmesini temin eden unsur

ise;deniz korsanlig1 vakalarinin bu alanda siklikla yaganmis olmasi ve halen yasanma riski
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icermesi olmustur. Malaka bogazinda da, 2 yollu trafik ayirim diizeni uygulanmaktadir.
Diinyadaki deniz yoluyla petrol tasimaciliginin en yogun oldugu iki bolgeden birisi, Malaka
Bogazidir. Basta Cin ekonomisinin ihtiyact olmak {iizere, Japon ekonomisinin, Tayvan
ekonomisinin, hiilasa uzakdogudaki diger iilke ekonomilerinin ihtiya¢ duydugu petrol ve
tirevi mallarin deniz yoluyla tasinmasi, Malaka bogaz1 ve Hiirmiiz Bogaz1 agirlikli olarak
gerceklesmektedir (EIA, 2016). Malaka Bogazinda 2 yollu trafik ayirim diizeni

uygulanmaktadir.

Petroleum transit volumes through select maritime routes (2016)
million barrels per day

Panama Cape of Danish Turkish Suez Canal Babel- Strait of Strait of
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Sekil 2.24: Secilmis denizcilik rotalarindan gecen giinliik transit petrol.

Hiirmiiz (Hormuz) Bogazi: Basra Korfezi’ni, Umman Denizi ve Hint Okyanusunu baglayan

bogazdir. Umman’a ait Musandam yarimadasi ile, Iran arasinda yer almaktadir. Basra
Korfezinin uzunlugu yaklasik 805 Km dir. Basra Korfezinin en genis yeri 280 Km, ortalama
derinligi, 40-50 Metre arasindadir. Derinligin en fazla oldugu, yaklasik 100 metreye ulastigi
nokta ise, Hlirmiiz Bogazidir. Yukarida belirtildigi {izere, petroliin denizyoluyla taginmasinda,
stratejik bir dneme sahiptir. Gilinde yaklasik 18,5 milyon varil petrol, denizyoluyla Hiirmiiz

bogazindan ge¢mektedir. Hiirmiiz bogazinda 2 yollu trafik ayirim diizeni uygulanmaktadir
(A.C., 3172).
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Sekil 2.25: Hiirmiiz gegisi (Admiralty Chart 3172).

Babiil Mendep (Bab El Mandeb) Bogazi: Kizildenizi, Aden Korfezine (Hint Okyanusuna)

baglayan bogazdir. Afrika kitasi ile Arap Yarimadasi arasinda kalan bir su yoludur. Uzunlugu
32 Km’dir. Arap yarimadasi tarafindaki Yemen ile, Afrika kitasi tarafindaki Somali Sahilleri
arasinda kalan dar su yoludur. Ister Babiil Mendep bogazinin kuzey bati yaklasimindaki
adalar olsun, ister, bogazin en dar noktasi olsun, ister bogaza giiney dogu tarafindan yaklagim
yolunda olsun; yaklasim ve babiil mendep bogaz ge¢isinde, 2 yollu gemi trafik diizeni

uygulamasi yapilmaktadir (A.C. 1925).

Sekil 2.26: Babul Mendep gegisi (A.C. 1925).
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Macellan Bogazi (Strait of Magellan): Amerika Kitasinin giiney ucunda, ana kita ile takim

adalarin ayrildig1 bolgededir. Arjantin ve Sili sahillerini iceren bogazin, Atlas okyanusu ile,
Biiyiik okyanusu birbirine bagladigindan da soz edilebilir. Macellan bogazinin uzunlugu 686
Km’dir. Bogaz boyunca genislikte farkliliklar mevcuttur. Genislikler 4 ila, 37 Km arasinda
degismektedir. Gel-Git den olusan su derinligi farkliliklari, sis olusumlart ve kuvvetli
riizgarlarin hakim olusu nedeniyle, tehlikeler iceren bir su yoludur. Panama kanalinin insa
edilmesi sonrasinda, deniz yolu tasimaciligi agisindan kitayr dolagsma zorunlulugu ortadan
kalkmistir ancak, Panama Kanalindan gegis yapamayan boyutlardaki biiyiik tonajli gemiler
icin halen kitay1 dolasma ve Macellan Bogazini kullanma zorunlulugu bulunmaktadir. 1881
yilinda Sili ve Arjantin arasinda yapilan anlagmaya bagli olarak tiim devletlerin gemilerine

serbest gecis hakki taninmistir (A.C. 1693).

STRAIT OF MAGELLAN

Sekil 2.27: Macellan bogaz1 (www.worldatlas.com).
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Sekil 2.28: Macellan dogu (A.C. 1693).

Dover (Dover) Bogazi: Britanya adasini, Avrupa kitasindan ayiran dar su yoludur. Ingiltere ve

Fransa arasinda yer alan Mans denizinin en dar yeridir. Uzunlugu 185 Km, en dar yeri ise, 31

Km’dir. Bogazin dogusunda Kuzey denizi, batisinda Mans denizi bulunmaktadir.

Dover gecisinde, 2 yollu trafik ayirim diizeni uygulamast mevcuttur (A.C. 5052).

e ——
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Sekil 2.29: Dover (Admiralty Chart 5052).
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Bering (Bering) Bogazi: Kuzey yarikiirede, kuzey buz denizi ile, bering denizini; bir baska

ifade ile, kuzey yarikiirede, Asya ve Amerika kitalarin1 birbirine baglayan bogazdir. Rusya ve
ABD arasinda cografi smir olusturmaktadir. Bering bogazi, kuzeyinde yer alan Arktik
okyanus (Chukchi Denizi) ile, Biiyiikk okyanusu (Bering Denizi) birbirine baglamaktadir.
Bering bogazi 92 Km genisliginde olup, yer yer degisen 30-50 Metre derinliklere sahiptir.
Bering bogazinin iki yakasi arasinda bir gilinliik zaman farki vardir. Bering bogazinin deniz

altindan rayli sistemle gegilmesi i¢in insaat ¢caligmalari siirdiiriilmektedir (A.C. 4814).

ats

Sekil 2.30: Bering gecisi (Admiralty Chart 4814).

Kiel Kanali: Tamamiyla Almanya sinirlar igerisinde yer almaktadir. Kuzey denizi ile, Baltik
denizini birbirine baglamak, bu arada seyir yapacak olan gemilerin Danimaka’nin etrafini
dolasmak zorunda kalmamasini ve mesafenin kisaltilmasin1 saglamak amaciyla 1887-1895
yillar1 yillar1 arasinda, insan eliyle inga edilmis olan bir dar su yoludur. Baltik denizi kiyisinda
bulunan Kiel limanindaki Holtenau’dan, Elbe irmagi ucundaki Briinsbiittelkoog’a kadar
uzanan bir kanaldir. Uzunlugu 98 Km’dir. Genisligi 103 Metre olup, derinligi 11 metredir
(A.C. 2469). Kurulusunda i¢ sular rejimine tabi olan kanal, birinci diinya savasi sonrasinda,

savas ve ticaret gemilerinin gegisine acik olmasi rejimi benimsenmistir (Toluner, 1996).
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Sekil 2.31: Kiel kanali (A.C. 2469).

Panama Kanali: Giiney Amerika ile, Kuzey Amerika arasinda kalan, Panama isimli iilkenin

topraklarinda yer almaktadir. Atlas okyanusu ile, Biiyiik okyanusu birbirine baglayan bir dar
su yoludur. 1880’de Fransizlar tarafindan ilk ciddi insa faaliyetine baslanilmis, ancak bir
sonug alinamamis olan Panama kanali, daha sonralar1t ABD tarafindan ele alinan inga faaliyeti
ile nihayete erdirilmis ve 1914 yilinda, insan eliyle olusturulup faaliyete alinmig bir kanaldir.
Kanalin uzunlugu 77 Km’dir. En genis oldugu yerde genislik 36 Metredir. Gemilerin, guney
Amerika’nin alt ucunda bulunan Horn burnunu/Macellan Bogazin1 dolagsma zorunlulugu
ortadan kaldiran kanalin, uluslar arasi ticarete ve deniz tasimaciligina 6nemli katkilar
mevcuttur. Panama kanal1 lizerindeki Gatun g6liiniin, deniz seviyesinden 28 metre yukarida
olmas1 nedeniyle, kanal igerisinde, gemilerin yiikseltilmesi ve sonra da algaltilmas1 amactyla

havuzlar insa edilmistir (A.C. 5052).
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Sekil 2.32: Panama kanal1 (A.C. 5052).

Stiveys Kanali: 1869 yilinda faaliyete alinan Siiveys kanali, Akdeniz ile Kizildeniz’i birbirine
baglayan, insan eli insa edilmis bir dar su yoludur. 163,3 Km uzunluga sahip olan Siiveys

kanalinin 200-225 Metre genisliginde, 24 Metre derinligindedir (www.suezcanal.gov.eg).

Osmanli Imparatorlugu, Carlik Rusyasi, Almanya, Fransa, Ispanya, Ingiltere, Hollanda,
Avusturya, Italya arsinda ve 1888 yilinda imzalanan Istanbul anlasmasi ile, Siiveys kanali
gecis rejimi belirlenmis olup, kanal sirketini millilestiren Misir’in, Istanbul anlasmasini
tanimas1 sonucunda ayni rejim halen devam etmektedir. Istanbul anlasmasma gore; hangi
bayragi tasirsa tasisin, savas ve baris zamanlarinda tiim devletlerin ticaret ve savas gemileri
icin gecis serbestisi mevcuttur (Pazarci, 1989). Kanal gegisinde kilavuz kaptan almak ve gecis
tcreti 6demek zorunluluktur. Gemi Trafik Yonetim Sistemi mevcuttur. Kanalin {lizerinde;
Great Bitter ve Litte Bitter isimli iki adet gol bulunmaktadir. Kanalin Akdeniz tarafindaki
girisinde 2 adet kanal yolu mevcut olup, bu kanal yollarmnin her ikisi de kullanilmaktadir. Ote
yandan, great bitter lake gdliine gelmeden 6nce de, kanal 2 kollu bir béliimden olugmaktadir.
Bu ozellikler dikkate alindiginda; kanalin belirli boliimleri i¢in 2 yollu bir trafik ayirim
diizeninin varligindan bahsedilebilir. Ancak, kanalin Kizildeniz girisinden great bitter lake
kadar olan kisminda ve yukarida belirtilen alanlarin disinda; insan eliyle olusturulan

kanallarin ortak 6zelligi olan 1 yollu gemi trafik ayirim diizeni uygulanmaktadir (SC2, 2015).
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Sekil 2.33: Siiveys kanal1 plan1 (www.suezcanal.gov.eg).

Sekil 2.34: Suez, (Canal chart SC2, 1st Edition, 2015).

Korent (Korinth) Kanali: 1881, 1893 yillariu arasinda insa edilmistir. Yunanistan karasular

igerisinde yer almaktadir. Korent korfezi ile, Saronik korfezini birbirine baglamaktadir.

Korent korfezinin uzunlugu 6,3 Km’dir. Kanalin genisligi 24 Metre, derinligi ise 8 Metredir.
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Sekil 2.35: Korint kanali (www.mimdap.org/wp-content/uploads/korint-1.jpg).

Messina Bogazi: Italya’nin giineyindeki Calibra bdlgesini, Sicilya adasina baglayan bir dar su

yoludur. Uzunlugu 38 Km olan Messina bogazinin, en dar noktasindaki genisligi 3, 3 Km, en
genis yeri ise 18 Km’dir. Bogazda kuvvetli akintilar mevcuttur. Baskin akintisi, glineyden
kuzeye dogru olup, aksi yonde akan yan akinti mevcuttur. Bu akintilar 6 saatte bir yon
degistirmektedir. Ayrica Messina bogazi, siddetli riizgarlarin ve kuvvetli akinti ¢evrintilerinin

de etkili oldugu bir bogazdir. 2 yollu gemi trafik ayirim diizeni uygulanmaktadir (A.C. 0917).
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Sekil 2.36: Stretto di messina (A.C. 0917).
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Kra Kanali: Malaka ve Singapur bogazlarindan gecisi azaltacak olan bu kanalin, Taylan’da
inga edilmesi planlanmistir. Projenin hayata gegirilmesi amaciyla, Cin ve Tayland arasinda
protokol imzalanmis olup, Kra Yatirim Gelistirme isimli bir firma da kurulmustur. Uzunlugu
140 Km olarak tasarlanan kanalin, 400 Metre genislikte ve derinligi 30 Metre olacak sekilde

insa edilmesi planlanmaktadir.
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Sekil 2.37: Kra kanali (www.business-standard.com).

Yukarida verilen bilgilerden de goriilecegi tizere; insan eliyle olusturulan kanallarda
genellikle 1 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulanmaktadir. Ciinkdi, insan eliyle bir su
yolunun (kanalin) agilmasi hem ¢ok maliyetli ve hem de ¢ok zaman gerektiren bir islemdir.
Bu nedenle, insan eliyle bir dar su yolu olusturulacak nokta mevcut ise, burada

gerceklestirilecek islemin en kisa ve en az maliyetli ger¢eklestirilmesi yoluna gidilmektedir.

Ote yandan, yine yukarida verilen bilgilerden goriilecegi iizere; dogal dar su yollarinm
neredeyse tamaminda, 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasinin mevcut oldugu
goriilmektedir. Dar su yolu eninin, cografi kosullar nedeniyle, emniyetli seyir mesafesini
karsilamayacak nitelikte olan bdlgelerde 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulanmasi
bir zorunluluk iken, emniyetli seyir mesafesi kosullarini saglayan, hatta, dar su yolunun en
Olciileri bu gerekliligin ¢ok iizerinde bir cografi mesafeye sahip olan bolgelerde de, 2 yollu

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi yapildig1 goriilmektedir.
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Yukarida verilen hem ulusal ve hem de uluslararasi uygulamalarin disinda, iilkemiz
korfezlerinde uygulanan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” 6rneklerine agagida deginilmektedir.
Bu uygulamalar da, diger ulusal “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” 6rneklerinde oldugu gibi,
Ulastirma Bakanliginca olusturup, IMO bildirimleri yapilmak suretiyle uygulamaya konulan
“Gemi Trafik Ayirim” diizenlemeleridir: Izmir Kérfezi Trafik Ayirim Diizeni, izmit Korfezi

Trafik Ayirim Diizeni, Candarli Korfezi Trafik Ayirim Diizeni (UDHB, 2012).

Sekil 2.38: Izmir liman baskanlig1, yerel deniz trafigi rehberi, Izmir korfezi trafik ayirim
dizeni.

35 26 ; 41

Sekil 2.39: Izmir liman baskanlig1, yerel deniz trafigi rehberi, Izmir korfezi trafik ayirim
dizeni.
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Sekil 2.40: Limanlar yonetmeligi, izmit korfezi trafik ayirim diizeni (UDHB, 2012).
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Sekil 2.41: Limanlar yonetmeligi, Candarli korfezi trafik ayirim diizeni (UDHB, 2012).
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Yukarida bahsedilen tiim ornek uygulamalardan goriilecegi iizere, “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” olusturulmasindaki, ulusal ve uluslararasi genel egilim; 2 yollu trafik ayirim diizeni
olusumudur. Diinya iizerinde mevcut ve en fazla gemi trafigine sahne olan dar su yollar1 dahil
olmak iizere, lilkemizdeki bogaz ve korfezlerin neredeyse tamami da, 2 yollu “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” seklinde gercgeklestirilmistir. 2 yollu uygulama disindaki “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” uygulamasinin, “nadir uygulama” olarak nitelenebilecek, az sayida 6rnegi de

mevcuttur. Bu az sayidaki 6rnekten birisi, Italya’ dadir:

Italya, Sardunya Adas1 Kuzey Dogu Ucunda Yer Alan, Olbia Sehri: Olbia Kérfezi Igin
Olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” 4 Yolludur (A.C., 1211).

@
CAFD FEREO
¥

CARND COHA CAVALLCY

Sekil 2.42: Italy-Sardegna, Capo Ferro To Capo Coda Cavallo (A.C. 1211).
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Yukarida deginilen ve tamami 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi igeren
bolgeler; gemi trafiginin olduk¢a yogun oldugu, diinya denizciliginde bilinen ve siklikla
kullanilan, meshur olmus, bogaz, kanal, dar su yollari, ...vb’dir. 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” uygulamasi, sadece bu ¢ok bilinen ve gemi trafiginin olduk¢a yogun oldugu alanlarla
kisith degildir. Liman yaklasimlari, korfezler, .....vb gibi bolgelerde de, 2 yollu “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” uygulamasinin tercih edildigi ve uygulandigi goriilmektedir. Bunlara 6rnek

teskil edecek birkag bolge asagida sunulmaktadir (A.C. 2243):

Sekil 2.44: Hong Kong, Macao To Hong Kong (A.C. 341).

2.3.4. Gemi Trafik Diizeninde VTS Uygulamasinin Onemi

Basta deniz (gemi) trafiginin yogunlugu olmak iizere, cografi, meteorolojik, ..vb kosullar

geregince ve seyir emniyetinin temini ve ¢evreyi koruma amaciyla gerceklestirilen “Gemi
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Trafik Ayirim” diizenlemelerinin; bogaz, kanal, korfez, ..vb alanlarda uygulandig1 yukarida
orneklendirilerek izah edilmistir. Bu uygulamalarin ¢esitli a¢ilardan teknik yonleri oldugu
gibi, uluslararasi hukuku ilgilendiren yOnleri de mevcuttur. Sadece bir ulus devleti
ilgilendiren konumdaki alanlarda, s6z konusu ulus devletin ilgili otoritesi, konuyu cesitli
teknik acilardan degerlendirmeye tabi tutmak suretiyle “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
uygulamasini olusturmakta ve IMO’ya bildirerek (yada izin isteyerek), bu uygulamasini
hayata gecirmektedir. Uygulamanin ilk agamasi olan “Duyuru” kismi, hem o ulus devletin i¢
hukukunda yer edinmesi (tiiziik, yonetmelik, ...vb), hem de, resmi duyuru yollariyla (resmi
gazete, ilgili kurumlara bildirim, ydnergeler, talimatlar,...vb) gerceklestirilmektedir. Ote
yandan, wuluslar arast kabul ve duyurunun yapilmasi ise, IMO’ya bildirimle
gerceklestirilmekte, IMO yaymlariyla ve IMO duyurulariyla, uluslar arast uygulamaya
alimmasit seklinde gerceklesmektedir. Birden fazla ulus devleti ilgilendiren alanlar1 iceren
bolgelerde yapilacak bir “Gemi Trafik Ayirim” diizeni uygulamasinda ise; kag¢ ulus devleti
ilgilendirdigi hususuna bagli olarak miisterek bir c¢alisma yapilmasi, ulusal ¢ikarlara
uygunlugun saglanmasi, ....vb konularin ¢oziime kavusturulmak suretiyle halli zorunlulugu
bulunmaktadir. Her haliikarda, basta teknik konular olmak iizere, ekonomik, siyasi, duyuru,

uluslar arasi uygulamaya konulmasi....vb konularin halli ve gergeklestirilmesi gerekmektedir.

Buraya kadar yapilan islemlerle, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusumu saglanmaktadir. Bu
asamadan sonra ise, olusturulan bu diizenin, uygulanmasi sathasi gelmektedir. Olusturulan ve
duyurusu  gerceklestirilen “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin; “uygulanmasi”,
“gozlemlenmesi”, “iyilestirilmesi” isimlendirmeleriyle tanimlanacak ikinci bir asamaya

gecilmektedir.

Bu ikinci asamanin, su sekilde hayata gecirilmesi miimkiin degildir: “...... Gemi Trafik
Ayirim Diizeni konusunda bir olusum gerceklestirilmistir.... Herkes bu olusuma uysun.....”
Aksine; Trafik Diizeninin olusturulmasi esnasinda belirlenmis ve/veya daha sonra ortaya
cikan ihtiyaglarin tespit edilmesi ve bu ihtiyaglarin yerine getirilmesi; olusturulan trafik
ayirim diizeninin gemiler tarafindan uygulanip-uygulanmadiginin takip edilerek, uygulamanin
kabul ettirilmesi ve yaygin hale getirilmesi amaciyla uygulamanin takibi zorunluluk
icermektedir. Bu ve benzeri zorunluluklar disinda, olusturulan “Gemi Trafik Ayirim”
diizeninin gozlemlenmesi suretiyle, varsa eksik — aksak yonlerinin tespiti suretiyle iyilestirme
ve /veya degisiklikler yapilmasi da, yine ikinci asamada ele alinmasi gereken konulardan

olmaktadir.
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“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” igerisinde seyreden gemilerin, trafik ayirimina uyup-
uymadiklarinin gézlemlenmesi, bu ikinci sathada gerceklestirilmekte; trafik ayirimina uygun
sekilde seyrii sefer yapmalar1 saglanmaya calisilmaktadir. Gemilerin “Trafik Ayirim
Diizenine” uygun seyrii sefer yapmamalar1 halinde, bu durumun sebepleri arastirilmakta,
tespit edilmeye calisiimakta ve gerekli onlemler tespit edilerek uygulamaya konulmaktadir:
Kilavuz binis ve ayrilis yerleri konusundaki uygunsuzluklar, rotalama uygunsuzluklari, kros
gecis tahminlerindeki uygunsuzluklar ya da Onceden Ongoriilemeyen yeni liman ve
terminallerin insa edilmis olmas1 , gemi draftlar1 ve derinlikler konusundaki yanlis tahminden
kaynakli uygunsuzluklar, yeterli/gerekli seyir yardimcilarinin (samandra, becon, ...vb)

tespitindeki uygunsuzluklar, ....... vb.

Ikinci safhanin gergeklestirilmesi icin giiniimiizde benimsenmis ve yaygin sekilde uygulanan
yontem, VTS (Vessel Traffic System) olarak isimlendirilen GTYS (Gemi Trafik Yonetim
Sistemidir). Gemi Trafik Sistemi; bina, personel, elektronik ve yazilim kombinasyonu

gereklerini iceren bir yapidir.

Ikinci safha olarak adlandirdizimiz bu safha, siire olarak, ucu agik bir sathadir. Teknolojik
gelismelere, gemi sayilarinin artigina, yeni liman ve terminal gibi yapilarin olusumuna, ....vb
degisimlere bagli olarak bu siirecin sona ermesi beklenemez. Ote yandan, ikinci safhada
olusturulan GTYS’ nin saglayacagl yan faydalar agisindan da, siirecin acik uglu bir 6zellik
tasimasini getirmektedir. GTYS, ulus devletin kendi karasularini denetim altina alma
acisindan fayda saglamakta, insan kagak¢iligi dahil olmak iizere, yasa dis1 is ve islemlerin
takibi, onlem alinmasi, istihbari bilgilerin saglikli sekilde elde edilmesi, kurtarma ve yardim
caligmalarinda esgiidiimiin saglanmasi...vb, yan faydalar da saglamaktadir. Hem “Gemi
Trafiginin Diizenlenmesi” ana faydasi, ve hem de, bu ve benzeri yan faydalar agisindan ele

alindiginda GTY S’nin, siireklilik arz eden bir siire¢ oldugu gorilmektedir.

Seyir emniyetinin ve ¢evre giivenliginin saglanmasina yonelik uygulamalarin baslangicini; bir
anlamda, gemilere yonelik ses ve duman isaretlerinin verildigi uygulamalara kadar
dayandirmak miimkiindiir. Karada bulunan kisilerin, ses ve duman isaretleri vermek suretiyle
gemilere yon tayini ve tehlikeler konusunda yol gdsterici olmaya yonelik g¢abalari; el kol
isaretleri, fenerler, beconlar, ....vb unsurlar takip etmistir. Teknolojik gelismelere bagl olarak
glinimiizde, VTS olarak adlandirilan yapilar daha karmasik, elektronik ve yazilim

kombinasyonlu bir diizeye gelmistir.
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VTS yapilanmalar1 baglangigta kendi icerisinde bir elektronik-yazilim biitiinlesik sistemi iken;
sistemde kullanilan radar ve VHF mesafeleri ile sinirlt kalmiglardir. Giliniimiize gelindiginde
ise, verilerin transferi teknolojisindeki gelismelere bagl olarak, ulus devletin degisik sahil
bolgelerinde olusturdugu VTS’lerin biitlinlesik bir yapida ¢alismasi, verilerin tek merkezden
takip ve koordine edilmesi olanaklar1 olusmustur. Bu gelismelere bagl olarak da, VTMIS
(Vessel Traffic Management Information System — Gemi Trafik YoOnetimi Bilgi Hizmetleri)

gibi isimlendirmeler yapilan uygulamalara geg¢ilmesi imkan1 olusmustur.

Gemi Trafik Yonetimi Bilgi Hizmeti (GTYBH), cesitli kaynaklardan veriler alarak bu
kaynaklar1 ihtiyaca uygun sekillerde islemek suretiyle sunabilmektedir. Temel olarak mevcut
VTS lerden alinan bilgileri, data olarak alan sistem, meteoroloji servislerinin verilerini, gemi
elektronik cihazlarindan elde edilen verileri (AIS, LIRIT, ...vb), ve daha bir cok kaynaktan
elde edilen verileri data olarak alabilmekte ve biitiinlesik bir sekilde bu verileri

isleyebilmektedir.

Kanallarda da, bu teknolojik gelismelere bagh biitiinlesik sistemlerin  kullanildigi
goriilmektedir. Gemilerden alinan; gemi boyu, tonaji, drafti, makine ve hiz bilgileri, ...vb
bilgiler ile; kanala ait, derinlik, tek yonli kanal mesafeleri, 2 yollu kanal mesafeleri,
demirleme alanina ait derinlik ve boyut gibi bilgilerin biitiinlesik bir yap1 icerisine alinmast,
islenmesi ve sonucta; hangi gemilerin hangi gurup igerisine dahil edilmesi suretiyle gegis
planlamasi yapilmasinin daha uygun olacagina karar veren bir sistem, Siliveys Kanalinda
uygulandig1 anlagilmaktadir. Cesitli verilerin alinmasi ve islenmesi suretiyle en uygun gemi
gurubunun olusturulmasi; hem gemilerin daha kisa siireler igerisinde kanal gegislerinin
saglanmasi, hem de, kanal igletmesinin en uygun gurubu olusturmak suretiyle, zamani daha
iyi kullanarak, daha fazla gemi geg¢isini saglayip karliligini ve verimliligini artirmasina olanak

verdigi gorilmektedir:
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NAVIGATION SIMULATION

Early groups from both directions enters at
12:00 AM

N Convoy Enters PS
at 400 AM

West Anchorage Area

Sekil 2.45: Siiveys gemi simiilasyonu (www.suezcanal.gov.eg).

Similasyon Videosu:

01 - SCA Map - Navigation Simulation - English.mp4

Cesitli yazilimlar kullanmak suretiyle, bir kanalin daha verimli ve karl sekilde calistirilmast
amacina da hizmet edecek sekilde kullanilabilen VTS’in asil amaci, seyir giivenliginin
saglanmasidir. Verimlilik/karlilik gibi, sahillerin emniyeti/kagak¢iligin  6énlenmesi gibi,
kurtarma yardim faaliyetlerinde koordinasyonun saglanmasi gibi bir ¢ok yan amaca fayda

saglanmasi da, VTS ile gerceklestirilebilmektedir.

2.3.4.1. Ulkemizdeki VTS Uygulamalart

Ulkemizdeki ilk VTS uygulamasi, Istanbul ve Canakkale bogazlarina yonelik
gerceklestirilmistir. Milli Giivenlik Kurulu'nun 27.12.1995 tarih ve 388 sayili tavsiye karari
sonrasi, 24.07.1996 tarih ve 96/8370 sayili Bakanlar Kurulu karari olusturularak Tiirk
Bogazlari i¢in bir “Gemi Trafik Hizmeti” projesinin olusturulmasi ve bu projenin, denizcilik
miistesarlig1 yatirim programina alinmasi kararlastirilmistir. 06.11.1998 tarih ve 23515 sayili
resmi gazetede yayinlanan “Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni” tiiziigii ile hukuki cerceve
olusturulmus, ihale siireci baslatilmistir. Degerlendirmeler sonucunda ve 24.09.1999
tarihinde, Amerikan Lockheed Martin Overseas Corperation firmasina ihale edilmistir.

Kurulacak sistemin isletilmesi ve idamesi igslemleri Kiyt Emniyeti Genel Miidiirliigii’ne
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birakilmistir. Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetlerinin — TBGTH, insaat, ekipman ve
donanim isleri tamamlandiktan sonra, personel temin edilerek uygulamaya gegcilmesi,
01.07.2003 yilinda gerceklesmistir. Uygulamaya gecilmesi sonrasinda, personel egitiminin
gerceklestirilmesi, eksikliklerin giderilmesi i¢in 6 ay siiresince test asamasi uygulanmis ve

akabinde 30.12.2003 tarihinden itibaren hizmet vermeye baslamistir.

02.07.2008 tarihinde, TBGTH sistemi, Marmara Denizini igerisine alacak sekilde
genisgletilmesi saglanmis ve 31.12.2008 tarihinde bu kisim da devreye alinarak, Ege
Denizinden Karadeniz’e kadar kesintisiz GTH verilmesi icin belirlenen hedeflere
ulastirilmistir (GTH, 2009).

KARADENIZ

A
istanbul Bogazi 17
Deniz Mili

Marmara Denizi

110 Deniz Mili
Canakkale Bogazi
37 Deniz Mili
Turk Bogazlan Bolgesi'nin toplam uzuniugu 164 Deniz
Milidir.
EGE
DENiZi

Sekil 2.46: Tiirkiye’de deniz trafigini izlemeye yonelik sistemler, denizcilik miistesarligi,
Istanbul bdlge miidiirliigii sunumu (GTH, 2009).

Korfez ve limanlara yonelik bir diger yatirnm planlamasi; 2005 yilinda, seyir giivenligini
artirmak, mal, can ve ¢evre giivenligini amaglayan bir bagka ¢alisma ile, ilk etapta deniz
(gemi) trafiginin yogun oldugu 5 pilot limana yonelik gergeklestirilmistir: Izmit Korfezi,
Izmir Kérfezi, iskenderun Kérfezi, Mersin Korfezi, Nemrut Korfezi. Etiid ve Proje ¢alismalar
Temmuz 2007 yilinda TUBITAK tarafindan tamamlanmstir. 20 Kasim 2009 tarihinde ihalesi
yapilan ve kurulum c¢alismalarina baglanilan bu yapilanmaya; “Gemi Trafik Yonetim Sistemi”

ad1 verilmistir. Gemi trafik yonetim sistemi, U¢ ana baslik altinda yapilandirilmistir. Birinci
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baslik; belirlenmis olan bolgelerdeki (Izmit Koérfezi, Izmir Korfezi, Kuzey Ege Nemrut
Korfezi, Mersin ve Iskenderun Korfezi) Bolgesel Gemi Trafik Hizmeti Sistemlerinin
olusturulmasidir. Ikinci baslik ise, Ankara merkez olacak sekilde, bu bolgelerin tamaminin
biitiinlesik hale getirilecegi “Gemi Trafik Yonetim Merkezi” nin olusturulmasidir. Ugiincii

baslik, “Felaket Kurtarma Sistemi” olarak isimlendirilen boliimdiir (GTH, 2005).
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Sekil 2.47: Kurulacak GTH Sistemi, (GTH, 2005).

Bu yapilanmanin tasarimindan goriilecegi tizere, GTHM lerindeki ve bu merkezler vasitasiyla
elde edilen AIS, CCTV, dGPS, RADAR, ...vb ekimanlardan gelen bilgiler ile, GTHM’nin
bulundugu bélgede mukim kurumlardan alinan bilgiler; Gemi Trafik Yonetim Merkezinde
(GTYM) entegre edilmektedir. GTYM, sadece bu verilerle yetinmemekte, Tirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetlerinden, LIRIT yapilanmasindan, iilkemizdeki diger limanlardan,
YAKAMOS ismi verilen, petrol ve diger zararli maddelerle olusan deniz kirliligine miidahale
amacl cografi bilgi sistemi tabanli karar destek sisteminden, ulusal OTS’den, Ulastirma
Bakanlig1 biinyesinde olusturulan Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezinden ve E-
Denizcilik yazilimlariyla entegrasyon saglanarak elde edilen bilgilerden gelen verileri
biitiinlesik bir yapida islemektedir. islenen bu veriler, ilgili kurumlarla paylasildigi gibi,
sistem icerisindeki birimlerde bu biitiinlesik yapinin sagladigi hizmetten yararlanmaktadir

(UDHB, 2016).
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Sekil 2.48: Gemi trafik yonetim merkezi yapilanmas1 (UDHB, 2016).

Ana amaci, seyir ve ¢evre glivenligi olan GTHM’leri, bu amaca yonelik olarak, elde ettikleri
veriler yoluyla gemilere yonelik; bilgi hizmeti, trafik diizenleme hizmeti ve seyir yardimi

hizmeti gibi hizmetler sunmaktadirlar.

Sistemin nasil ¢alistiginin daha iyi anlasilabilmesi i¢in, sistem igerisinde yer alan birkag
elektronik unsura deginilmesinde fayda miitalaa edilmektedir. Bu ekipmanlardan birisi, AIS
(Automatic Identification System) adi verilen ve Tiirkce de OTS-Otomatik Tanima Sistemi
olarak ifade edilen unsurdur. VHF bandinda calisan bu transponder cihazi; gemi adi, geminin
cagri isareti gibi sabit verileri ve geminin hizi, draft1 ve varsa tlizerindeki tehlikeli yiikler gibi
degisken bilgileri yayinlamaktadir. AIS cihazinin bu yayinlari, gemiler arasinda gerceklestigi
gibi, gemiden sahil istasyonlarina yonelik olarak da ger¢eklesmektedir. Karada ya da gemide
konumlu ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) cihazlarinin ekranlarinda
da gorunebilen bu yaymlarin ulasabildigi mesafeler kisit icermektedir. Meteorolojik sartlara
bagli olarak, A tipi AIS cihazlarinin yayin mesafesi, 20-25 deniz miline kadar ¢ikar iken, AIS
B tipi cihazlarin yaym mesafesi, 5-10 deniz mili mesafe ile sinirli kalmaktadir. Sistemdeki bir
diger elektronik unsur ise, LIRIT (long Range Identification And Tracking) olarak
adlandirilan unsurdur. Adindan da anlagilacagi tizere LIRIT sistemi ile bayrak devletleri,
kendi bayragini tagiyan gemileri mesafe sinir1 olmaksizin, kiy1 devletleri ise, kendi bayragini

tasisin tasimasin, kendi kiyilarindan itibaren 1000 deniz mili mesafedeki tim  gemiler
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hakkinda bilgi edinebilmektedir. Iste bu unsurlar1 kullanarak Izmit, Izmir ve iskenderun

Korfezlerinde olusturulan GTHMler, belirli sektorlere boliinmiistiir:

izmit GTHS
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: Y zmit TGI
ISTANBUL
GTH Alar ) " —
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Sekidr Yalova Sektor Hereke Sekldr Korfez

Sekil 2.49: izmit korfezi, GTHS Sektorleri (UDHB, 2016).
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Sekil 2.50: Izmir bolgesi ve korfezi, GTHS Sektorleri (UDHB, 2016).
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Sekil 2.51: Mersin ve iskenderun kérfezi, GTHS Sektorleri (UDHB, 2016).

2.4. iskenderun Korfezindeki Gemi Trafik Diizeni ve Ulusal Mevzuat

2.4.1. iskenderun Koérfezi Liman Baskanh@ Sahalan

Bilindigi iizere, gemilerin yiikleme-bosaltma yaptiklari, mendirekler ile koti hava
kosullarindan korunakli hale getirilmis alanlara “Liman” ismi verilmektedir: Haydarpasa
Limani, Mersin Limani, ...vb. Ote yandan “Liman Baskanlig1” tabiri, halk arasinda, bahse
konu limanin bagkani olarak algilandigi, yani, liman tesisinin baskani olarak algilandig1 da
goriilmektedir. Ozel veya kamu isletmeciligi statiisinde calistirilan, gemilerin yiikleme-
bosaltma yaptiklar1 “Liman” larin is ve iglemlerini idare eden organa “Liman Midiirligi”
denilmekte (Haydarpasa Liman Miidiirliigii, Iskenderun Liman Miidiiriiliigii, ...vb); bir ¢ok
liman isletmesini i¢ine alacak sekilde, genis ve koordinatlarla belirlenmis cografi bir alani
isaret eden ve kamusal gorev tistlenen yapidaki bolgeye “Liman Bagkanlig1” denilmektedir.
Ulastirma Bakanlig1 yetki alanina giren kamusal konular1 bu alan igerisinde takip eden, kamu

gorevlilerinin baginda bulunan kisiye ise, “Liman Bagkan1” denilmektedir.

Denizcilerin tamaminca bilinen bu konu hakkinda kisa bir izah yapildiktan sonra, Iskenderun

~ 9

Korfezinde belirlenmis 2 adet “Liman Baskanlig1” idari alaninin koordinatlar1 sunlardir:

e Iskenderun Liman Baskanligi, idari Saha Sinir1:

360 25” 15 K-0350 35’ 57" D
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360 49° 48" K — 0360 10° 00°” D (Delicay)

Bu koordinatlar1 olusturan hat ve ilk koordinattan hakiki 1800 istikametine ¢izilen hattin

dogusunda kalan deniz ve kiy1 alani.

e Ceyhan Liman Baskanlig1, Idari Siniri:

360 34’ 03"’ K — 0350 33’ 24" D
360 25’ 15" K — 0350 35’ 57"’ D
360 49’ 48"’ K — 0360 10’ 00" D (Delicay)

Bu koordinatlarin olusturdugu hattin i¢inde kalan deniz ve kiy1 alani.

Ulastirma Bakanligi tarafindan ¢ikarilan “Limanlar Yonetmeligi” ile belirlenen bu idari
alanlarda demirleme yapacak gemilerin , niteliklerine gore hangi koordinatlar icerisinde
demirleme yapabilecekleri, hem ilgili deniz haritalarinda, hem de, bu yoOnetmelikte
koordinatlar seklinde belirlenmektedir. Ayn1 yonetmelikte, “Kilavuz Kaptan Alma ve
Birakma Yerleri” de, koordinatlar seklinde belirtilmektedir. Bu yonetmelikte, eger varsa,
“Trafik Ayirim Diizeni” koordinatlarina da yer verilmektedir. Iskenderun Kérfezine ait trafik

ayirim diizenine, ilgili yonetmelikte yer verilmistir:

Iskenderun Kérfezinde uygulanacak olan trafik ayirim diizeni sinirlari, trafik seritleri ayirim
hatlar1 asagida belirtilmekte olup, koordinatlar i¢cin Avrupa Datumu 1950 (EDS50) esas

alimmustir.
a) Korfeze giris-cikis yapacak gemiler,

(1) 36° 23" 12" K-035° 43" 32" D
(2) 36° 36" 55" K- 036° 03" 03" D
(3) 36° 36" 55" K- 036° 06" 52" D

koordinatlarini birlestiren hat ile;

(19) 36° 32" 23" K - 035° 35" 10" D
(20) 36° 45" 59" K - 035° 54" 34" D

koordinatlarini birlestiren hat arasinda kalan deniz alanin1 kullanacaklardir.
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b) Gemilerin korfez igerisine giris-¢ikis yapabilmeleri amaciyla,

(11) 36° 26" 54" K — 035° 40" 10" D
(12) 36° 41” 42" K — 036° 01" 16" D
(13) 36° 43" 24" K — 035° 59" 35" D
(14) 36° 28" 40" K — 035° 38" 32" D

koordinatlarini birlestiren bir ana trafik ayirim hatt1 ile bu hattin sancak ve iskelesinde 2 giris

ve 2 ¢ikigh hatlar bulunmaktadir.

c) Korfezin giliney tarafindaki bir limana giris veya bu limandan korfez ¢ikisi yapacak olan bir

gemi ana trafik ayirim hattinin glineyinde bulunan ve

(7) 36° 24" 44" K — 035° 42° 08" D
(8) 36° 38" 25" K — 036° 01" 39" D
(9) 36° 39" 03" K — 036° 01" 03" D
(10) 36° 25" 22" K — 035° 41° 33" D

koordinatlarini birlestiren alan ile;

(4) 36° 37 48" K — 036° 03" 59" D
(5) 36° 37" 48" K — 036° 06” 49" D
(6) 36° 38" 55" K — 036° 05" 25" D

Koordinatlarini birlestiren ayirim hatlarin1 dikkate alarak korfeze giris-cikis yapar.

¢) Korfezin kuzey tarafindaki bir limana giris veya bu limandan ¢ikis yapacak olan bir gemi

ana trafik ayirim hattinin kuzeyinde bulunan ve

(15) 36° 30" 13" K — 035° 37" 09" D
(16) 36° 43" 49" K — 035° 56" 35" D
(17) 36° 44" 27" K — 035° 55" 59" D
(18) 36° 30" 51" K — 035° 36” 34" D

koordinatlarini birlestiren ayirim hattinin sancak ve iskelesini giris-¢ikis yapmak tizere

kullanirlar.

d) Korfez icerisinde kuzey-giney yonla seyir icin;
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(21) 36° 45" 27" K — 036° 02° 52" D
(22) 36° 43" 41" K — 036° 04" 33" D
(27) 36° 45" 11" K — 036° 06" 49" D
(28) 36° 46° 55" K — 036° 05" 12" D

koordinatlarini arasinda kalan deniz alani kullanilacak olup asagidaki mevkileri birlestiren
alan, trafik seritleri ayrim hattidir. Trafik ayrim diizeni igerisinde seyir yapan gemiler bu

ayirim hatlarinin sancak ve iskelesini kullanirlar.

(23) 36° 44" 19" K — 036° 05" 29" D
(24) 36° 46" 04" K — 036° 03" 51" D
(25) 36° 46" 18" K — 036° 04" 14" D
(26) 36° 44" 35" K — 036° 05" 51" D

e) Trafik ayrim diizeni icerisinde dikkatli bulunulacak alan;

Asagida belirtilen nokta merkez olmak tizere bu noktadan 3 deniz mili yarigaph alan

icerisinde seyir yapan gemiler dikkatli olurlar.

(6) 36° 38" 55" K - 036° 05" 25" D
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Iskenderun Kérfezinde olusturulan mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” konusu ile ilgili

diger i¢ mevzuat diizenlemelerinden bazilart sunlardir:

e Gemi Trafik Hizmetlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine Iliskin Yonetmelik

(18.02.2007 Tarih ve 26483 Sayili Resmi Gazete)+Degisiklikler

e izmit, Izmir, Mersin Gemi Trafik Hizmetleri Uygulama Talimati

(U.B., 06.09.2017 Tarihli Talimat)
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3. MALZEME VE YONTEM

3.1. Metodoloji

Iskenderun Korfezindeki deniz (gemi) trafigi artisina bagh olarak olusturulan “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” nin ortaya ¢ikardigi yeni sorun ve risklerin ele alindig1 ve bu sorun ve riskleri
gidermeye yonelik alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizenleri” sunulmasini amaglayan bu
caligmada; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ni olusturulmasim1i dogrudan ve dolayli olarak

ilgilendiren unsurlarin ¢oklugu, tek amagli programlama yontemlerini yetersiz kilmaktadir.

Bu nedenlerle, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi/alternatiflerinin olusturulmasi ve
se¢iminde, ¢ok amacli/kriterli karar verme (CAKKYV) yontemlerinin kullanilmasinin tercih
edilmesini, zorunlu hale getirmektedir. Cok amacli/kriterli karar verme problemleri, ¢oklu
amaclar, ¢oklu hedefler, ¢coklu bilesenler ve ¢oklu kriterler i¢eren problemler oldugundan, bu

tiirden problemlerde karsimiza 4 6nemli unsur ¢ikmaktadir:

e Amagclar (objectives)
e Hedefler (goals)
e Bilesenler (attributes)

e Kiriterler (criteria)

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi/secilmesi ¢alismasinda, uzmanlar olarak segilen
meslek gurubu, gemi kaptanlari olarak belirlenmistir. Ote yandan, gemi kaptam olarak
belirlenen uzmanlarin gemilerde yaptiklari gorevlerde edindikleri tecriibe ve bilgi birikimi
disinda, yine denizcilik alaninda ancak, farkli deneyim ve bilgi birikimi getirisi olan alanlarda
da, tecriibe ve bilgi birikimine sahip olmaktadirlar. Bu c¢alismada, gemilerde gorev yapmis
kaptanlarin, daha sonra c¢alisarak yeni deneyim ve bilgi sahibi olduklar1 alanlara bagl olarak,
Kaptan (Kilavuz), Kaptan (VTS Operatorii) olarak ve guruplar halinde secilmis olmasi, ¢ok
amacli/kriterli calismaya icin gerekli farkli kalitatif ve kantitatif degerlendirmelerden

faydalanmak amacli olmustur.



85

Cok amagli/kriterli karar verme yontemlerinden birisi olan Analitik Hiyerarsi Prosesi- AHP,
1970’li yillarda, Prof. Thomas Saaty tarafindan gelistirilen bir yontem olup, CAKKV
problemlerinde yaygin olarak kullanilan bir yontemdir. AHP yOntemi, karar verme surecinde,
kalitatif ve kantitatif kriterleri birlikte degerlendirip, oncelikleri géz oniine alan, sayisal bir
yontemdir (Dagdeviren ve digerleri, 2004). Bulanik mantik, Swot, ....vb yontemlerle birlikte
kullanildig1 goriilen AHP yontemi, bu ¢aligmada, simiilasyon uygulamasi ile birlikte
kullanilmaktadir. Analitik Hiyerarsi Prosesi yoOnteminin ¢esitli secim problemlerinde
kullanildig1, literatiir arastirmalar1 icerisinde tespit edilmekle birlikte; ayni literatiir
arastirmalarinda, AHP yonteminin kullamildigt bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”

olusturma/se¢im c¢aligsmasina rastlanilmamaistir.

AHP yontemi kullanilarak olusturulacak bu modelin, uluslar arasi kullanilabilir olmasina
gayret edilmistir. Bu amagla, kriterlerin olusturulmasinda bu hususa dikkat edilmistir. AHP
yonteminin, kalitatif degerleri de sayisallastirabilmesi 6zelligi dikkate alindiginda, bu ¢alisma
ile olusturulan modelin, sayisal verilerin saglikli sekilde elde edilemedigi iilkelerde de
kullanilabilmesi imkan1 mevcut olacaktir. Simiilasyon uygulamasi i¢in ayni durum soz
konusu degildir. AHP yontemi ile gelistirilen bu modelde, sadece uluslar arasi kullanilabilirlik
dikkate alinmamistir. Modelin igeriginde; bazi kriterleri, sadece o konuda uzmanlasmis olan
kisilerin degerlendirebilmesi, secim kriterleriin degistirilmesi suretiyle farkli amaglar i¢in de
kullanilabilmesi gibi esnekliklerin olmasmna da dikkat edilmistir. AHP yonteminin
ozelliklerinden birisi olan duyarlilik analizine elverislilik, yani, kriterlerin degerleri
degistirilerek sonucun ne sekilde ve hangi Olglide etkilediginin analiz edilebilmesi de,

olusturulan model igerisinde miimkiin olmaktadir.

Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni - GTAD” ile birlikte olusan sorun ve risklere yonelik
olusturulacak alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ¢alismasinda kullanilan AHP

yonteminin asamalar1 su sekilde belirlenmistir:

e “Derinlemesine Miilakat Yontemi” ile belirlenen sorunun, simiilasyon arastirmasi ile de
test/analiz edilmesi,

e GTAD se¢im kriterlerinin, yine, “Derinlemesine Milakat Yontemi” kullanilarak
belirlenmesi ve AHP yontemiyle se¢cim modelinin kurulmasi

e GTAD sec¢im kriterlerinin agirliklarinin belirlenmesi

e GTAD alternatiflerinin belirlenmesi
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e AHP yontemi kullanilarak, se¢cim yapilmasi
e Duyarlilik Analizinin yapilmasi
e GTAD alternatiflerinin simiilasyon uygulamasi ile test/analiz edilmesi

e Sonuglarin degerlendirilmesi

Bu calismanin ilgi alan1 olan Iskenderun Korfezi’ne ait meteorolojik, osinografik ve cografi
ozellikleri gibi konular ile, iskenderun korfezindeki ve yillara bagli degisen deniz (gemi)
trafigi gibi konular1 igeren tiim bulgu ve analizlere; dordiincli baslik altinda yer verilmistir.
Ayni béliimde, Iskenderun Korfezindeki mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ile birlikte

olusan sorun ve riskleri analiz eden simiilasyon uygulamasina da yer verilmistir.

Konu ile ilgili uzmanlarin, Istanbul, Mersin, Kocaeli, Izmir, Canakkale, Iskenderun, ...vb gibi
cok farkli cografyalarda bulunmasi ve bir araya getirilmelerinin zorluklar1 nedeniyle; sorunun
belirlenmesi ve kriterlerin belirlenmesi konularinda, “Derinlemesine Miilakat Yontemi” nin
kullanilmasi1 tercih edilmistir. Nitel arastirma yonteminin bir teknigi olarak kullanilan
“Derinlemesine Miilakat Yontemi”; karsilikli goriisme yapilmasi: suretiyle bilgilerin
toplanmasina imkan veren, agik uclu sorular ile, detayli cevaplarin alinmasina, uzmanlarin
bilgi ve tecriibelerine erisebilme imkani veren, bir veri toplama teknigidir. Ag¢ik uclu
sorularin, goriisilen uzmanin ne sodyleyecegini sekillendiren bir kontrol araci olarak
kullanilmamas1 gerekmektedir (Silverman, 2003). Derinlemesine Miilakat Yontemini, diger
miilakat yontemlerinden ayiran en Onemli Ozelliklerin basinda; goriismeyi gerceklestiren
kisinin, bizzat ve aktif olarak goériismeye katilmasidir (Jonson, 2002). Derinlemesine Miilakat
Yontemi uygulanan goriismelerde, giinlik ve siradan konusmalardan farkli olarak;
goriismecinin  goriismeyi yonlendirdigi, ayrintili sorular sorarak detay ve derinlesmenin
gerceklestirildigi, gorlisme yapilan uzmanin kendini rahat¢a ifade edebilmesine imkan

saglanildig1 bir siire¢ yasanmasi gerekmektedir (Kiimbetoglu, 2005).
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“Derinlemesine Miilakat Y&ntemi” ile Belirlenen Problemin,
Simiilasyon Uygulamasi ile Test Edilmesi

GTAD Secim Kriterlerinin “Derinlemesine Miilakat Yontemi” ile
Belirlenmesi ve AHP Yontemiyle Se¢im Modelinin Kurulmasi

GTAD Se¢im Kriterlerinin Agirliklarinin Belirlenmesi
GTAD Alternatiflerinin Belirlenmesi

Sonuglarin Degerlendirilmesi
AHP YOntemi Kullanilarak, Se¢im Yapilmasi
Duyarlilik Analizinin Yapilmasi

GTAD Alternatiflerinin Simiilasyon Uygulamasi ile Test Edilmesi

Sekil 3.1: Gemi trafik ayirim diizeni segimi.

3.2. Analitik Hiyerarsi Prosesi ve Simulasyon

Karar; “bir is veya problem hakkinda diistiniilerek verilen kesin yargi” olarak
tanimlanmaktadir (Tiirk Dil Kurumu, 1983). Giincel yasam siirecinde karar olusturma yaygin
olarak, karar wvericinin bilgi, deneyim ve sezgilerine dayandirilmak suretiyle
olusturulmaktadir. Ancak, iliskilerin ve parametrelerin karmasiklig1 icerisinde olusturulacak
kararlarda; smirli bilgiler ve sezgiler yaninda, karar siirecinin analitik olarak da

degerlendirilmesi, zorunluluk icermektedir.
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Karar verme siirecini analiz eden ve asamalar seklinde sistematik bir sekle koyan

yaklagimlara gére bu asamalar (Kogel, 2001):

e Amag belirleme veya problemi tanimlama

e Amagc ve problemleri irdeleme ve dncelik belirleme,
e Alternatif belirleme,

e Alternatifleri irdeleme ve degerlendirme,

e Secim kriterleri belirleme ve se¢cim yapma, seklinde siralanmaktadir.

Bu itibarla, problemlere yonelik karar olusturulmasi, mevcut tiim alternatifler icerisinden
miimkiin olan en iyi alternatifin se¢ilmesi olup; alternatifler, mevcut olaylar, mevcut olaylarin

olasiliklari, sonuglar ve kriterleri igermektedir (Tryfos, 2001).

Kisa donemli hafizada islem gorebilen unsur sayisi; bazi insanlarda 5 unsur ile sinirli oldugu,
bazi insanlarda ise, en fazla 9 unsura kadar yiikseldigi kaydedilmektedir. Oysa, 6zellikle is
yasaminda ¢Oziim ve karar gerektiren problemler, bu sayilarin ¢ok iizerinde unsur

icermektedir.

Kriterlerin ¢oklugu, ¢ok kriterli karar verme yontemlerinin ortaya ¢ikmasina yol agmistir. Cok
kriterli karar verme yoOntemlerinin ortaya cikisindaki tarih olarak, bu konudaki bir c¢ok

litaratiirde, 1900 yillarin ilk yarisina isaret etmektedir (Edwards, 1954).

Cok kriterli problemler karsisinda karar vericilerin, problemi daha iyi anlayabilmek, c¢esitli
yonleri ile zihninde sekillendirebilmek i¢in; analitik bir yaklasim gelistirmesi, yani, problemi
cesitli agilardan ele alabilmek ve tamamini bir biitiin halinde kavrayabilmek i¢in problemi
bilesenlerine ayirmasi ve bu bilesenleri hiyerarsik bir yapiya doniistiirmesi zorunlulugu
olusmaktadir. Bir bagka ifade ile, karar olusturulacak problemin cesitli yonleri ile detayl
sekilde ortaya konulmasi, ortaya konulan detayli unsurlar igin, bir birleriyle iliskilerini ve
seviyelerini belirleyecek hiyerarsik bir yap1 olusturulmasi, bdylece, yatay ve/veya dikey
seviyelerin ve iliskilerin belirlendigi bir yapinin olusturulmasi suretiyle, ¢ok unsurlu bir

problemin kolay analiz edilmesine olanak olusturulmalidir.

Cok kriterli karar verme yontemlerinden birisi olan Analitik Hiyerarsi Stireci —~AHS (Analytic
Hierarchy Process-AHP); ilk olarak, Myers ve Alpert tarafindan ortaya atilmis, Thomas L.

Saaty tarafindan ve karmasik ¢ok Kkriterli karar verme problemlerinin ¢6zimi icin
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gelistirilmistir. AHP, guruplara ve bireylere, karar verme siirecindeki nitel ve nicel faktorleri
birlestirme olanagi veren giligli ve kolay anlasilir bir yontem bilimidir (Saaty, 1989).
Problemin ¢6zimi igin belirlenen ¢oklu kriterlerin  goOreceli 6nem derecelerinin

belirlenmesinde uzman goriisiine ihtiya¢ duyan bir tekniktir.
Saat’ye gore (1990) AHP yonteminin agamalar1 su sekildedir:

e Oncelikli olarak, hiyerarsinin kurulmas1 énem tasimaktadir: Hiyerarsi problemi ¢ok iyi
sekilde yansitmali, kriterler belirlenerek hiyerarsik yap1 olugturulmalidir.

e Dabha sonra, hiyerarsik yapida bulunan alt kriterlerin bir iistteki kriterler agisindan goreceli
onemlerinin belirlenmesi i¢in ikili karsilastirmalar gergeklestirilir

e Bir sonraki asama ise, kriterlerin ana hedef agisindan géreceli onemleri hesaplanarak,

karar alternatifleri tasnif edilir.

Cok kriterli karar verme yontemlerinden birisi olan AHP yontemi agisindan, bu ¢alismada ele
aldigimiz “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” konusunu 6rnek olarak ele alacak sekilde hareket
eder isek; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi konusunda, “Derinlemesine Mulakat”
yontemi kullanilmak suretiyle elde edilmis, 18 kriter bulunmustur. Ustelik bu kriterlere gore
yapilmasi gereken, biri mevcut ve diger licii alternatif olmak iizere toplam 4 adet “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni”, ayn1 yontem kullanilarak olusturulmustur. Bu sayidaki kriterin, bu
sayidaki secenege kiyaslanmasi, kisa donemli hafiza kullanilmak suretiyle gerg¢eklesmesi
olanaksiz goriinmektedir, gerceklestirilse bile, saglikli bir islem olmayacagi ve sonug/karar
olusturulamayacagi kolaylikla anlasilacaktir. Bu durumda, 18 kriterden birbirine benzeyen
kriterlerin, iist bir kriter altinda toplanmasi, yani ana kriterlerin olusturulmasi suretiyle daha
anlasilir hale getirilmesi, bu yolla, hiyerarsik bir yapinin olusturulmasi suretiyle, problemin
daha anlasilir/kavranabilir bir yapiya kavusturulmasi gerekmektedir. Bu ¢alismamizda ortaya
cikan 18 kriterden Ornegin; Riizgar kuvveti, goriis mesafesi, akinti, gel-git akintisi, buz
tehlikesi gibi kriterler, hepsinin kaynaginin kisa siireli doga olaylarmma dayali olmasi
nedeniyle, “Meteorolojik/Osinografik Faktorler” ana kriteri altinda toplanabilmesine imkan
saglamaktadir. “Meteorolojik/Osinografik Faktorler” ismi altinda toplanabilen bu kriterler
gibi; derinlik, karasal/kiyisal yapi, batik/kayalik kriterlerinin, “Cografi Faktorler” basligi
altinda; trafik yogunlugu, aykir1 gecisler, sahile yakinlik, VTS mevcudiyeti, pilotaj/remorkaj
gii kriterlerin “Seyir Faktorleri” baslig1 altinda; COLREG-MARPOL...vb, egemenlik haklar

kriterlerinin, “Hukuki Kriterler” bashg: altinda; balik¢ilik, sualt1 faaliyetleri, deniz turizmi
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kriterlerinin de, “Sosyo Ekonomik Faktorler” altinda toplanmasi miimkiindiir. Bu yontem
sonucu, problemin 5 ana faktdre doniistliriilmesi yoluyla; problemin daha iyi
kavranilabilmesine ve analitik bir yaklasim olusturulabilmesine olanak saglanabilmektedir.
Ote yandan, amaca yonelik olarak ve zihinde gelistirilen tasarim agisindan, dnce kriterlerin
belirlenmesi, daha sonra tist kriter/faktorlerin belirlenmesi zorunlulugu da bulunmamaktadir.
Onemli olan, problemin cesitli yonleri ile ve daha basit algilanabilmesini saglamaktir. Bu
neden ile, Once st kriterlerin/faktorlerin belirlenmesi ve daha sonra bu ana kriter/faktor
altinda yer alabilecek olan alt kriterlerin olusturulmasi da miimkiindiir. Burada dikkat ¢cekmek
istedigimiz husus, “Gemi Trafik Aymrim Diizeni” olusumunda ve/veya alternatiflerinin
degerlendirilmesinde gerekli olan ve problemin ¢dziimii i¢in ihtiya¢ duyulacak olan unsurlarin
belirlenebilmis olmasidir. Problemin olabildigince ve ¢esitli yonleriyle ortaya
konulabilmesine, bu c¢esitli yonlerin hiyerarsik bir yapiya kavusturulmasina yonelik,

literatiirde ortaya konulmus bir ¢ok 6rnekleme mevcuttur.

Denizcilik daha spesifik bir alan oldugundan; “hangi sehre yerlesmeliyim” sorusu ile karsi
karsiya kalan bir kiginin, probleminin ¢6zliimii konusundaki ornekleme daha anlagilir
olacaktir. Soyle ki; Istedigi bir sehre yerlesebilme imkami olan ve “acaba hangi sehre
yerlesmeliyim” sorusu/problemi ile karsilasan bir kisinin belirleyebilecegi iist kriterler;
“Sehrin Sosyal Yasam Kalitesi”, “Sehrin, Yakinlarimin Yasadigi Sehirlere Uzaklig1”, “Sehrin
Yasam Maliyeti”, ....vb unsurlar olabilecektir. Kisinin belirledigi bu unsurlar, iist kriterler
olarak ele alinip, 6rnegin “Sehrin Sosyal Yasam Kalitesi” altina, Sehrin Kiiltiirel Faaliyetleri,
Sehrin Eglence Etkinlikleri, ...vb alt kriterleri belirlenebilecektir. Boylece, alt ve Ust kriterler
belirlemek suretiyle, hem yatay ve hem de dikey hiyerarsik bir yap1 olusturulmus ve hem de,

problem bilesenlerine ayrilarak kolay irdelenebilecek / anlasilabilecek bir yapiya

kavusturulmus olacaktir.

Cok kriterli karar verme teknikleri icerisinde AHP’nin yaninda; ELECTRE, TOPSIS,
PROMETHEE gibi bir ¢ok teknik mevcuttur. Her bir teknigin bir birine {istliin ve kolaylikli
yonleri oldugu gibi, AHP nin digerlerine goreceli iistlinliiklerinin basinda, kullanim kolaylig
ve objektif yargilarin yani sira, subjektif yargilar1 da biinyesinde barindiran karmasik karar
problemlerinde basariyla uygulanabilir olmasidir (Timor, 2011). Paydaslarin genis kapsaml
olarak karar siirecinin igerisine alinmasini saglayan bu yontem ile ayrica, kendi fikirlerinin

(objektif ve subjektif sekildeki) dikkate alinmasi saglanan karar vericiler (ayni zamanda
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uygulayicilar); fikir birligi ve mutabakat ile olusan karardan memnuniyet hissi duymakta,

uygulamada daha az problemlerle karsilasilmasi olasilig1 yiikselmektedir.

Cok kriterli karar verme problemlerinin uygulama alani, problemin niteli§ine ve/veya amacin

niteligine gore, 3 temel alanda tanimlanmaktadir (Vassilev, Genova ve Vassileva, 2005):

1. Secim Problemleri,
2. Siniflama Problemleri

3. Siralama Problemleri

Se¢im problemlerinde, problemin niteligi ve/veya probleme yonelik amag; ¢oziim
alternatifleri icerisinden, en uygun secimin yapilabilmesinin saglanmasidir. Siniflama
problemlerinde ise, ¢oziim alternatiflerinin belirli kriterlere gére siniflanmasi 6ncelikli amag
seklindedir. Bu yolla, kriterlere gore siniflanan alternatifler kullanilmak suretiyle
degerlendirilme yapilabilir. Siralama problemlerinde, belirlenen kriterler kullanilmak

suretiyle, dl¢iilendirilmis bir siralama yapilmasi amag¢lanmistir.

Iskenderun Korfezinde “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ni ele alacak olan bu ¢alismanin; bir
secim problemi ¢aligmast olmasi, kriterlerin ¢oklugu, ayni zamanda uygulamaci olan
uzmanlarin karar verme silirecine dahil edilmesi, ...vb nedenlerle, AHP y&nteminin

uygulanmasinin uygun olacagi degerlendirilmistir.

Coklu kriterli problemlerde en 6nemli sorunun, bu coklu kriterleri, tek zeminde ve bir
birlerine mukayeseli sekilde degerlendirebilmek olmasi nedeniyle; AHP yontemi kullanilarak,
coklu kriterlerin hiyerarsik bir yapiya kavusturulmasi, bu yolla, secenekler acisindan bu
kriterlerin, agirliklarinin ve ©Onem siralamalarinin ortaya konulmasina yodnelik ihtiyacin
giderilmesi gerekmektedir. Bu nedenle AHP yonteminde, olusturulan hiyerarsik model
icerisindeki unsurlarin, bir birlerine olan goreceli agirliklarinin hesaplanmasi 6ncelikli islem
olmaktadir. Goreceli agirliklarin hesaplanmasinda Oncelikli olarak, uzmanlar tarafindan

degerlendirilmek amaciyla kullanilacak olan Saaty’nin 1-9 6l¢egi kullanilmaktadir:
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Tablo 3.1: AHP, karsilagtirmalarda kullanilan degerlendirme 6l¢egi (Timor, 2010).

Sayisal Deger Tanmimi Aciklama
1 Esit Derecede Onemli Iki Faktor de Aym Oneme Sahip
3 Orta Derecede Onemli Bir Faktor Digerinden Onemli
5 Kuvvetli Derecede Onemli Bir Faktor Digerinden Cok Onemli
7 Cok Kuvvetli Derecede Onemli Bir Faktor Digerinden Cok-Cok Onemli
9 Mutlak Derecede Onemli Bir Faktor Digerinden Asir1 Onemli
2,4,6,8 Ara Degerler Ara Degerler

Kriterler ve segeneklerin uzmanlar tarafindan degerlendirilmesi, yukaridaki 6l¢ege uygun

olarak gerceklestirilmesi sonrasinda yapilacak ikili karsilastirma matrisi, asagidaki sekilde

olusturulmus olacaktir:

Al Ayj
Ail ......... A|J
An]_ ......... AnJ

Sekil 3.2: Karsilastirma matrisi.

Olusturulan bu karsilastirma matrisinde kosegen elemanlar, 1 degerini almakta ve tiim

karsilastirma degerleri pozitif olmaktadir. Kriterler ve secenekler icin goreceli dnemlerin

belirlenmesi i¢in yapilacak matematiksel hesaplamalar, karsilagtirma matrislerinin en biyuk

0zvektorlinlin bulunmasidir. Karsilagtirma matrisinin en biiyiik 6zvektoriiniin bulunmasi igin,
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excel programindan yararlanma imkani bulundugu gibi, AHP yontemi uygulamalar1 i¢in
gelistirilmis  olan, expert choice veya super decision paket programlari da

kullanilabilmektedir.

Burada yapilacak olan islem oOncelikle, olusturulan matrislerin normalize edilmesidir.
Normalize matrisleri olusturmak i¢in, olusturulan matrislerin her bir siitun degerinin ayr1 ayri

siitun toplamlarina boliinmesi islemidir.

Bu islem sonrasinda, normalize matrisin satir ortalamalar1 hesap edilmek suretiyle kriterlerin

ve seceneklerin yiizde agirliklari belirlenir.

Son olarak gercgeklestirilecek islem ise; kriterlerin 6nem agirliklart ile, segeneklerin 6nem
agirliklarinin ¢arpimi islemidir. Bu yolla, her bir secenek icin Oncelik degerleri bulunmus
olur. En yiiksek degeri alan segenegin, karar olusturulmak istenilen problemin en iyi secenegi

olarak ortaya konulmasi saglanilmis olur.

Kriterlerin ve seceneklerin 6ncelik dagiliminin kurulmasi ig¢in tasarlanmis olan ikili
karsilagtirmalar, kriter ve segeneklerin siibjektif olarak karsilagtirilmasi anlamindadir. Bu
nedenle, karsilastirmalar arasindaki tutarlilik bir dlgiide kabul edilebilir niteliktedir. iste bu

sebepler geregince;

e Uzmanlarca yapilan ikili karsilastirma isleminde geciskenlik olmayabilir. Ornek vermek
gerekir ise, ikili karsilastirmalari yapan uzmanlar, Al secenegini, Ai secenegine ve Aj
secenegini, An secenegine tercih ettigi halde, An segcenegini, Al secenegine tercih etmis
olabilir

e Yine uzmanlarca yapilan ikili karsilagtirmalara bagli tercihler arasinda da, sayisal bir
tutarsizlik olusabilir. Ornek vermek gerekir ise, Al, Aj’ye gore 2 kez daha fazla ve Aj,
An’e gore 3 kez daha fazla tercih edilmis olmasma ragmen, Al, Ak’ya gore 6 kez daha

fazla tercih edilmemis olabilir.

AHP yonteminde, ikili karsilastirmalarin siibjektif temelli yapilmasina dayanmasi nedeniyle
bu tir tutarsizliklar ortaya c¢ikmaktadir. Bu nedenle, uzmanlar tarafindan yapilan ikili
karsilagtirmalarin, tutarliliginin (consistency) hesaplanmasi gerekmektedir. Miikemmel bir
tutarlilifa erigmek neredeyse imkansiz olmasina ragmen, bir karar modelinin etkinliginin

ortaya konulmasi agisindan, tutarlilifin ne denli sapma icerdigi belirlenmelidir. Tutarlik
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hesabina sayisallastirilmis bir 6rnek verilmesi gerekir ise; bir problemde karsilastirilan kriter
ve/veya segenekler icerisinde yer alan A, B ve C arasindaki iligkiler irdelenebilir: A segenegi
B secenegi ile karsilastirildiginda; A segenegi, B secenegine iistiin olacak sekilde 2 degeri
almis olsun... B segenegi ise, C secenegine lstiin olacak sekilde 4 degeri almis olsun... Bu
durumda, A secenegini, C secenegi ile kiyaslayan uzmanin; A segenegine, C segenegine iistiin
olacak sekilde 8 degeri vermesi gerekecektir ki, bu durumda tutarsizlik “0” olabilsin. Eger
uzman tarafindan, A ve C kiyaslamasinda verilen deger, A {istiin gelecek sekilde ve 7 degeri
verilecek sekilde yapilmis ise, bu durumda tutarsizlik degeri, 0, 00191 olacaktir. Uzman
tarafindan verilecek olan 6, 5, 4 degerleri tutarlilik sinirlar1 igerisinde yer almasina ragmen,
uzman tarafindan ve A istiin gelecek sekilde verilecek 3 degeri, tutarsizligin 0, 10370
degerine ulagsmasina neden olacagi i¢in, yani, ikili karsilagtirmalar matrisinde kurulan
hiyerarsik model i¢in kabul edilen %10’luk tutarsizlik oraninin {izerine ¢ikmis olacaktir.
Literatiirde, A max kullanilarak hesaplanan tutarliligin, kabul edilebilir en yiiksek degerinin
0,1 oldugu belirtilmektedir (Timor, 2011). Bu nedenle, 0,1 degerinin {izerine ¢ikildiginda,

yeniden degerlendirme yapilmasi gerekecektir.

Tutarlilik hesabinin/oraninin belirlenmesinde, bir kismi yukarida anlatilmig olan adimlar

sunlardir:

1 Uzman degerlendirmesi ile olusan ikili karsilastirma matrisinin her bir satir1 igin,
siitunlarda yer alan degerlerin agirliklarinin toplami hesaplanir.

2. Ikili karsilastirma matrisinin her bir siitunundaki eleman, elde edilen toplam siitun
agirligina boliinerek, normalize edilmis matris olusturulur.

3. Olusturulan Normalize edilmis matrisin, her bir satirmim ortalamasi alinarak, “Oncelikler
Vektori” hesaplanir.

4. Hesaplanan bu oncelikler vektorii, baslangictaki ikili karsilastirma matrisi ile ¢arpilir ve
bu yolla, ikili karsilastirma matrisini dikkate alan, “Tiim Oncelikler Matrisi” olusturulmus
olur.

5. Tutarlilik orani hesaplanir:
CR=CI/RI

Bu formulde;  CI: Tutarlilik indeksini
RI: Rastgele deger indeksini

CR: Tutarsizlik Oranini temsil etmektedir.
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Tutarlilik Indeksi olan CI; su formiil ile hesaplanmaktadir:

Amax —n
Cl=——1
n

Kare matrisin 6zdegerleri arasindaki en biiyiik deger olan Amax degerinin hesaplanabilmesi
icin; “Tiim Oncelikler” matrisinin her bir elemani, dncelikler vektorii elemanlarina boliinmeli

ve elde edilen yeni matrise ait elemanlarin ortalamasi alinmalidir.

RI: Rastgele deger indeksi ise; birden fazla olan indekstir. Cesitli akademisyenler, yaptiklar
caligmalar ve deneylere bagli olarak farkli sekilde olusturduklar rastgele deger indeksleri
olusturmuslardir. Rastgele deger indeksleri, karar alternatifleri (n) sayisina bagli olarak

belirlenmistir (Alonso, 2006).

Tablo 3.2: Rastgele deger indeksi.

OakRidge | Wharton (\3/3?:3 Vle:?c?iii Forman | Noble Tl\J/:/n:rlla’ Age?‘:l’.on f;?]::sa’l
3 0,382 0,58 0,5799 0,52 0,5233 0,49 0,500 0,525 0,5245
4 0,946 0,90 0,8921 0,87 0,8860 0,82 0,834 0,882 0,8815
5 1,220 1,12 1,1159 1,10 1,1098 1,03 1,046 1,115 1,1086
6 1,032 1,24 1,2358 1,25 1,2539 1,16 1,178 1,252 1,2479
7 1,468 1,32 1,3322 1,34 1,3451 1,25 1,267 1,341 1,3417
8 1,402 1,41 1,3952 1,40 1,31 1,326 1,404 1,4056
9 1,350 1,45 1,4537 1,45 1,36 1,369 1,452 1,4499
10 1,464 1,49 1,4882 1,49 1,39 1,406 1,484 1,4854
11 1,576 1,51 1,5117 1,42 1,433 1,513 1,5141
12 1,476 1,5356 1,54 1,44 1,456 1,535 1,5365
13 1,564 1,5571 1,46 1,474 1,555 1,5551
14 1,568 1,5714 1,57 1,48 1,491 1,570 1,5713
15 1,586 1,5831 1,49 1,501 1,583 1,5838

AHP yontemi, kalitatif ve/veya kantitatif kriterlere sahip karmasik problemlerin, bir arada

¢Oziimiine yonelik olarak tasarlanmis olmasina ragmen, bazi kisitlar igermektedir:

e AHP yonteminde, herhangi bir karar alternatifi probleme eklendiginde veya

cikarildiginda, karar alternatifleri siralamasinin degismesi elestirilen bir yondur.



96

AHP yonteminde, modelleme siirecinin siibjektif degerler igeren dogasi nedeniyle,
“kesinlikle dogru” seklinde nitelenecek kararlar1 ortaya koymamasi bir diger elestirilen
yonddr.

AHP yonteminde, karar hiyerarsisindeki kademe arttik¢a, ikili karsilastirma sayisi da
artmaktadir. Bu durum; model kurmayr zorlagtiran bir etken olmasi agisindan

elestirilmektedir.

Ote yandan AHP ydnteminin avantajlarina yonelik literatiirde belirtilmis olan avantajlar da

mevcuttur (Kurutiziim ve Atsan, 2001).

Karmagik Problemleri basitlestiren bir yapis1 mevcuttur.

Nitel ve Nicel kriterlerin bir arada degerlendirilmelerine olanak saglama yonii mevcuttur.
Karar vericinin hedefe iligkin tercihlerini dogru bir sekilde belirlemesine olanak veren ve
uygulamasi kolay bir karar verme metodolojisi saglamaktadir.

Karar vericinin yargilarinin tutarlilik derecesinin dlgiilmesine olanak verir.

Karar vericinin karar probleminin tanimi1 ve unsurlarina iliskin diistincelerini gelistirir.
Gurup kararlarina uygulanmasi kolaydir.

Duyarlilik analizi yapilarak, nihai kararin analizi kolayca irdelenebilir.

AHP yontemi i¢in ve Saaty tarafindan olusturulan su aksiyomlar mevcuttur:

Karsilikli Kiyaslama Aksiyomu: Karsilastirma matrislerinin olusturulmasinda kullanilan
bu aksiyom, iki tarafli olma veya tersi olma seklindedir (Unal, 2011). Ornegin, uzmanlar
tarafindan degerlendirilen A kriteri, B kriterinden Y defa daha Onemli olarak
degerlendirilmis ise, ayn1 amag i¢in, B kriteri, A kriterine gére 1/X degerinde onemli
olmalidir.

Beklentiler Aksiyomu: Hem olusturulan hiyerarsik yapi, hem de bu hiyerarsik yapi
icerisinde yer alan kriterler, karsilikli degerlendirme yapacak uzmanlarin beklentilerine
uygun olmalidir. Tiim segeneklerin, kriterlerin ve beklentilerin hiyerarside yer almasi
gerekmektedir (Saaty, 1991).

Homojenlik Aksiyomu: Uzmanlar tarafindan karsilagtirtilmak i¢in olusturulan hiyerarsik
yapidaki kriterler bir birlerinden ¢ok farkli olmamalidir. Aksi durumda, hatali sonuglar

elde edilir (Kuruiizim ve Atsan, 2001). Ornegin, bir piring tanesi ile, bir karpuzu, hacim
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acisindan kiyaslamamak yerine, hiyerarsik yapida farkli kilimelere yerlestirilmesi
gerekmektedir.

e Bagimsizlhik Aksiyomu: Agirlik katsayilarini elde etmek igin kriterler ve alternatifler
arasinda yapilan ikili karsilastirmalar, karsilastirmaya konu olan bilesenler disinda kalan

diger kriter ve alternatiflerden bagimsiz olmalidir (Togatlian ve digerleri, 2007).

AHP yoOnteminin uygulamasinda genellikle uzmanlardan olusan gurup/guruplarin
yargisina/degerlendirmesine bagvuruldugundan, ikili karsilagtirma matrislerinin elamanlarinin
ortalamasi alinirken, genellikle geometrik ortalama alinmaktadir. Geometrik ortalama, “n”

13 2

tane sayimin ¢arpiminin “n.” dereceden karekdkiiniin alinmasidir.

X=Y%al.a2.a3.....an
Geometrik ortalamaya ait su 6zelliklere dikkat ¢ekmek gerekir:

1. Sifir veya negatif isarete sahip bir deger varsa, geometrik ortalamaya bagvurulmaz
2. Geometrik ortalama aykir1 (anormal) degerlere karsi, aritmetik ortalama kadar duyarlh
olmayip, ona oranla daha istikrarli ve ger¢egi daha iyi yansitan bir ortalamadir.

3. Her zaman aritmetik ortalamadan kiguktur

Matematiksel programlama problemlerinde katsayilar bilindigi halde, isletmecilik hayatinda
katsayilar her zaman belirli degildir. Burada katsayilarin degisim araliklar1 bulunmaya calisilir

ve bu isleme duyarlilik analizi denir (Halag, 1983).

Bu calismada tiim analizler gibi, duyarlilik (sensivity) analizi de, Expert Choice programi
vasitasiyla gergeklestirilmektedir. Belirli yargilarda bulunan uzmanlarin, zaman igerisinde
diistincelerinde bazi1 degisimler olabilecegi varsayimina dayanarak, uzmanlarin nihai
kararinin, yargilarindaki bu degisikliklere ne kadar duyarli oldugu 6l¢iilmektedir. Bu nedenle,
en uygun “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” sec¢imi belirlendikten sonra, ana kriterlerin

agirliklarinin degistirilmesinin sonuglar1 nasil etkiledigi arastirilmaktadir.

Simiilasyon uygulamasinda ise; hem “Derinlemesine Miilakat Yontemi ile belirlenen
sorun/riskin, simiilasyon uygulamasi ile test edilmesi, hem de, AHP yontemiyle secilen
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” alternatifinin ve diger alternatiflerin, simiilasyon yontemiyle ve

belirlenmis sorun/risk agisindan test edilmesi yoluna gidilmesi amaglanmustir.
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Mevcut olan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, 6zellikle Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigi
(Hurma Bogaz1) mevkide, gemilerin sahile ve s1g alanlara ¢cok yakin diismesine neden oldugu
icin olusan risk ve sorunlar, bolgede seyrii sefer yapan gemi kaptanlar1 ve kilavuz kaptanlarla
yapilan “Derinlemesine Miilakat Yontemi” ile tespit edildigi yukaridaki boliimlerde
belirtilmistir. Ote yandan, tespit edilen bu risk/sorunu ortaya koyacak nitelikteki near miss
(ramak kala) oOrnekleri arastirilmis, ancak, yapilan arastirmalarda, ramak kala Ornegine

ulagilamamastir.

Bu konuda, gergek bir gemi ile uygulama yaparak sonuglar elde edebilmek de, ¢cok masrafli
olmasi1 yaninda, yikici sonuglar olusturmasi risklerini de tagimaktadir. Alternatif “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” agisindan bu uygulamanin tekrar edilmesi gerekliligi de g6z Oniine
alindiginda; bu uygulamanin, gercek gemi davranislarini simiile eden bir yazilim ile ve gerekli
parametrelerin girilmesi suretiyle uygulanmasi, en uygun seg¢enek olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Aksi halde, gercek uygulamadaki riskler ¢ok biiyiiktiir ve gdze alinmasi neredeyse imkansiz

diizeydedir.

Simiilasyon uygulamasi, literatiirde (Kelton vd., 2002) gercek sistemlerin davranis
yontemlerini incelemek i¢in bilgisayar {izerinden ve bir¢ok metod ve uygulama kullanilarak

iiretilebilen yazilim modelleri olarak tanimlanmaktadir.

Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii alandaki risk ve sorunlarin test edilmesi igin, 2 adet
simiilasyon modeli gelistirilmistir. Her iki simiilasyon deneyi de, seyrii sefer yapan gemilerin
bu bolgede bulunduklar1 pozisyonda, sahile ¢ok yakin diismeleri, bir baska deyisle, siglik
alanlara ¢ok yakin bulunmalari nedeniyle, karaya oturma riskinin test edilmesi {izerine

olusturulmus simiilasyon modellemeleridir.

Simiilasyon modellemelerinin olusturuldugu ve uygulandigi tesis olarak oncelikle; A sinifi bir
yazilim olarak sertifikalandirilmis olan, Transas Marine International firmasina ait yazilimin
mevcut oldugu, Kocaeli Universitesi, Karamiirsel Denizcilik Fakiiltesi simiilasyon
laboratuvarlar1 kullanilmak istenilmis ancak, iskenderun Korfez haritasinin mevcut olmamasi
ve bu haritanin olusturulmasi igin gerekli yazilim modiiliinin de temin edilememesi

nedeniyle, bu gereklilikleri kargilayabilecek baska bir tesis arayisi igerisine girilmistir.

Bu gereklilikleri karsilayan tesis olarak, ITU Denizcilik Fakiiltesi Simiilasyon Merkezi tespit

edilmistir. Istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi icerisinde kurulu olan,
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Simiilasyon Merkezinde kullanilan simiilasyon yazilimi, STCW.2/Circ.7 gereklerine, A-1/12
sayili yonetmelige uygun A smifi olarak sertifikalandirilan bir simiilatér yazilimidir. ITU
Denizcilik Fakiiltesi Simiilasyon Merkezinde kullanilan “JMS (Japan Marine Science) Full
Mission Bridge Simulator” yaziliminda da, Iskenderun Korfezine ait harita mevcut degildir
ancak, similasyon deneyi ig¢in bu haritanin olusturulmasina imkan saglayan modiil yazilim
mevcut oldugundan, bu simiilasyon laboratuvarmin ihtiyag gerekliliklerini karsiladig
goriilmiistiir. Fakiilte disindan konunun uzman bir kisiye, Iskenderun korfezinin, 6zellikle de,
uygulama alani olarak segilen Ceyhan Nehri’nin denize dokiildiigii bolgenin deniz haritasi
cizdirilmistir. IMO standartlarin1 karsilayan nitelikteki simiilatérlerdeki gemi modelleri,
gercek gemi davraniglarina uyarlanmis, Ecdis, Ais, Arpa gibi, ter tiirden seyir yardimcilarinin
gercege uyarlanmis modellemelerini igeren, buz tehlikesi dahil, akinti, rlizgar ..vb
meteorolojik ve osinografik kosullarin simiilasyon modellemesine gére uyarlanmasina imkan
taniyan, bu ozellikleri yaninda, gemi makinasi, diimeni, ..vb dogrudan kumanda edilebilen

tiim etmenleri, gerceklige uygun sekilde erisim imkan1 veren yapidadir.

Bu ozellikleri igceren simiilasyon yazilimi kullanilarak, risk ve sorunlarin mevcudiyetinin
arastiritlmasi i¢in olusturulan simiilasyon modeli disinda, AHP uygulamasi sonuglarinin test
edilmesi amaciyla, alternatif olarak onerilen 3 adet “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” icin de,

ayn1 bolgede, bir adet simiilasyon modeli gelistirilmis ve uygulanmistir.
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4. BULGULAR

4.1. Iskenderun Kérfezinin Meteorolojik, Osinografik ve Cografi Ozellikleri

4.1.1. Ruzgar

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturma agsamasinda dikkate alinmasi gereken unsurlarin
basinda gelen faktorlerden birisi de, trafik ayirim diizeni olusturulacak bolgedeki hakim
riizgar yonii ve riizgar kuvvetleridir. Ozellikle, olusturulacak trafik ayirim diizeninin sahile
yakin diisen bolgelerinde seyreden gemilerin etki altinda kalacaklari rlizgarin yonii ve
kuvveti, seyir halindeki gemilerin emniyetli derinliklerde seyir yapabilmeleri, sahile yakin
diismemeleri (savrulmamalari), bu tlirden bir risk ile kars1 karsiya kalmamalar1t agisindan
onem arz etmektedir. iskenderun Kérfezindeki riizgar ydnleri ve kuvvetlerinin aylara gore
yon ve kuvvetleri, gemilerde bulunmasi gereken dokiimanlardan birisi olan, “Admiralty
Sailing Direction - ASD” kitabinda yayinlanmaktadir. Admiralty Sailing Direction Kitaplari,
bolgelere ayrilmis kitap serisinden olusmaktadir. ASD kitaplarindan, Iskenderun Kérfezini de
icine alacak sekilde olusturulan kitabin kodu, “NP49” olarak isimlendirilmis olup,
“Mediterranean Pilot Volume 5 olarak anilan kitaptir. Libya, Misir, [srail, Liibnan, Suriye,
Girit’ten Rodos’a Giiney Yunan Adalari, Tiirkiye Giliney Sahilleri ve Kibris adasini kapsayan
bolgeyi icermektedir. Her yil yeniden basilan bir dokiimandir. Bu dokiiman igeriginde,
Iskenderun Korfezi icin ve aylara gore belirlenen hakim riizgarlarin yénleri ve bu ydnlere
gore belirlenmis olan, riizgar kuvvetleri, Beaufort skalasina gore tasnif edilerek, gemi

kullanicilarina bilgi olarak sunulmaktadir (ASD, 2011).
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Sekil 4.1: Iskenderun riizgar verileri

ASD Kitaplarinda bulunan bu veriler, Birlesmis Milletler Teskilat1 biinyesinde kurulmus olan
“Diinya Meteoroloji Teskilat:” verilerine dayandirilmaktadir. Iskenderun Korfezindeki
mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeninde”, gemilerin seyir esnasinda sahile en yakin diistiigii
bolge olan Hurma Bogazi civarinda (Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii kesim) seyfi sefer
yapan gemiler tizerinde olusturacagi etkiler agisinda bakildiginda, 6zellikle, eyliil-ekim-
kasim-aralik-ocak-subat aylarinda SE yoniinden esen riizgarlarin ve bu riizgarlarin kuvvetinin
birlikte degerlendirmesi sonucunda, bolgeden seyreden gemilerin kiy1 kesimine siirliklenmesi
yoniinde 6nemli bir risk olusturma ihtimali tasidiklar1 anlasilmaktadir. Yani, mevcut “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” igerisinde seyrii sefer yapan gemilerin etki altinda kalacaklar1 riizgar
yonii ve kuvveti acisindan, 6zellikle kis aylarinda, gemilerin kiy1r seridine yoneltilmesine

yonelik bir kuvvet altinda olduklari, bu verilerden goriilmektedir.

Rizgar yoni ve ruzgar kuvvetinin, bir gemi tzerinde olusturacagi etki, 6zellikle geminin
rliizgara gosterecegi ylizey alanina baglidir. Geminin riizgara gosterecegi riizgar alani ise, bir

cok faktorle ilgilidir:

e Geminin Endazesi: Geminin su altinda ve su iistiinde kalan yapilarinin, su ve riizgar
akisina gosterecekleri direng, hatta, su {istii yapisinin riizgara gosterecegi alan biiyiikligi

e Geminin Bos-Yikli Olmasi: Geminin yiiklii olmasi, su iistiinde kalan alani kiigiiltecegi
icin; hem riizgara gosterecegi alan azalacak, hemde su altindaki kesim artacagi icin,

geminin karinasi ile deniz suyu arasindaki siirtlinme direnci artacaktir.
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e Geminin Tip ve Yikii: Havaleli olarak nitelenen yiik tasiyan bir gemi, 6zellikle, gemi
giivertesi lizerine de yiik almis ise, draftinin nispeten kiiciik olmast karsisinda, riizgara
gostereceg8i yiizey alanit oldukca artmis olacaktir. Benzer durum, gemi ambarlar1 ve
Ozellikle gemi giivertesi ilizerinde bos konteyner orani fazla olan bir konteyner gemisi igin
de gecerli olacaktir. Konteyner gemisi Orneginin tersine, demir cevheri tasiyan bir
dokmeci geminin, ambar hacim kapasitesi dolmadan, draft olarak, maksimum drafta
ulasacagi ve bu durumda riizgara gosterecegi alanin kiiglilecegi agiktir.

e Gemi Rotas1 ve Riizgar Yonii Iliskisi: Cogu gemi dizaym agcisindan; riizgarin borda
istikametinden alinmasi, geminin riizgara gosterdigi alan yiizeyinin daha biiyiikk olmasi
acisindan, riizgarin en ¢ok etki olusturdugu ac¢i olmaktadir. Bunun gibi, riizgarin nisbi
olarak, geminin bas ve ki¢ tarafindan alinmasi, hem gemi iizerindeki riizgar etkisinin
azalmasi, hem de, geminin rotasindan aykir1 diismesi agisindan, etkisinin azalmasi

sonucunu dogurmaktadir.

4.1.2. Goriis Mesafesi (Ruyet)

“Visibility” olarak adlandirilan ve “Goriis” olarak, kriterlerimiz igerisinde yer alan unsur;
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda énemli bir etken olabilmektedir. Goriistin y1l
boyu kisith oldugu bir alanda gergeklestirilmek istenen “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
caligmasinda, hem gemi trafik ayrim diizeninin eni konusunda tedbirler alinmasi gerekecek,
hem de, seyir yardimcilarinin artirilmast konusunda ilave tedbirler alinmasi zorunlu hale
gelecektir. Her ne kadar zamanimizda teknolojik gelismelere paralel olarak, gemilerdeki
elektronik seyir yardimcilari, nicelik ve nitelik olarak gelismis olmasimna ragmen, bu
elektronik seyir yardimcilariin ariza yapma olasiliklarina bagli olarak, en temel unsurlar,
yani en iptidai unsurlar, halen denizcilik konusundaki uluslararasi diizenlemelerde géz 6niine
alimmaktadir. Bir¢ok elektronik seyir yardimcisinin gemide bulundurulmasi, olusturulan
uluslar arasi1 kurallarla, zorunluk haline getirilmis olunmasina ragmen, 6rnegin sekstant isimli,
elektronik olmayan, basit ve en temel goksel seyir aletinin gemilerde bulundurulmasi, egitim
miifredatlar igerisinde bir zorunluluk olarak yer almasi uygulamasi devam ettirilmektedir.
Goriis mesafesi de, seyrii sefer emniyeti icin takip edilen, yayinlanan ve gemiler agisindan
onemini yitirmeyen temel bir unsur olarak varligini siirdiirmektedir. Hem gemilerin
“Catigsma” riski ve hem de, gemilerin rotasindan ayrilip karaya oturmasi riskleri gibi riskler
acisindan Onem arz eden “Goriis” konusunda da, ASD’da veriler bulunmaktadir. Goriig

iizerinde en fazla etki olusturan “Fog” (Sis) konusundaki, WMO verisi soyledir (ASD, 2011):
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Sekil 4.2: Iskenderun, sis verileri (ASD, 2011).

Iskenderun bolgesine ydnelik ve 28 yillik bir zaman dilimini igeren sis olusumu verileri
incelendiginde; sadece Nisan ayinda siz olusumunun gézlemlendigi ve ¢ok diisiik seviyede
kaldig1 goriilmektedir. Bu durum, bolgede olusturulacak ve/veya tercih edilecek “Gemi Trafik
Ayirim Diizenlemesi” agisindan “Goriis” kriterinin dnemli olgiilerde dikkate alinacak nitelikte
bir etki olusturmadigini, 6te yandan, goriis kisitlamasi etkisinin ¢ok diisiik seviyelerde olmasi
nedeniyle, ilave seyir yardimcilarinin olusturulmasi konusunda, 6zel bir ¢aba ve ¢aligmaya da

ihtiya¢ duyulmayabilecegini gostermektedir.

4.1.3. Akinti

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda ve/veya alternatifler icerisinden se¢im
yapilmasinda dikkate alinmasi gereken faktorlerden bir digeri ise, “Akint1” konusudur. Gemi
drafti, yani, geminin su altinda kalan (karina) kisminin hacimsel miktari, o geminin akintidan
etkilenmesi miktar1 ile dogru orantilidir. Bu durumda, akintinin bir gemi iizerindeki etkisinin
ana faktoriinlin geminin drafti oldugunun ve alt unsur olarak su hususlarin belirtilmesi

gerektigi sdylenebilir:

e Geminin Endazesi: Geminin su alti kesiminin endazesi (form yapisi), o geminin bir
akintidan ne kadar etkilenecegini belirleyen 6nemli bir alt unsur olarak karsimiza
cikmaktadir. Ayni zamanda, geminin su altinda kalan kesiminin kirliligi (kekamoz

baglama, piiriizliiliik, ...vb) unsurlar1 da bu baslik altinda degerlendirebiliriz.
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e Akinti-Gemi Rotasi Iliskisi: Akintinin gemi pruvasindan gelmesi, geminin rotasindan
aykirilamasina bir etki olusturmayacagi, sadece gemi hizinin azalmasina yonelik bir etki
olusturacagi agiktir. Ayni sekilde, akintinin nisbi olarak gemi pupasindan gelmesi de,
geminin rotasindan aykirilamasina yonelik bir olumsuz etki olusturmayacak, sadece, gemi
hizinin artig1 yoniinde bir etki olustacaktir. Ote yandan, pruvadan gelen bir nisbi bir akinti
yonii, geminin diimen tutmasina olumlu bir katki saglar iken, pupadan gelen nisbi bir
akint1, diimen {izerinde olumsuz bir etki olusturabilmektedir. Ancak; geminin bordasi
istikametinden gelen nisbi bir akintinin gemi iizerindeki etkisi biiyliktiir. Bu yondeki nisbi
bir akintinin, geminin rotasindan aykirilanmasi yoniinde etki olusturmasi kacinilmazdir.
Hatta, geminin borda istikametinde ve degisik agilardan, yani, gemi omurgasina yonelik
90° den daha kiigiik acilardan gelecek akintilar dahi, geminin rotasindan aykirilanmasina

yol acacak etkiler olusturabilmektedir.

Gemi rotasi lizerine etki edecek ve bu nedenle seyrii sefer agisindan risk olusturacak, bu
nedenle de, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” agisindan irdelenmesi gerekebilecek akintilar,
yiizey akintilaridir. Her ne kadar, ULCC gibi biiyiik gemilerin, 25-30 metreye varan draftlar
mevcut olsa da, Iskenderun Kérfezinde bu tip gemilere hizmet verebilecek nitelikte
terminallerin yeterince mevcut olmamasi, bu calismamizda, cogunlukla riizgar etkisine bagh
olusan yiizeysel akintilar1 dikkate almay1 gerektirmektedir. ASD’nin NP49 kitabinda Dogu
Akdeniz bolgesine yonelik belirlenen genel akinti, su sekildedir (ASD, 2011) :

Sekil 4.3: Dogu Akdeniz hakim yiizey akintis1 (ASD, 2011).
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Bu akint1 Iskenderun Kérfezine giiney ucundan giris yapmakta, iskenderun Korfezini dolasip,

Korfezin kuzey ucundan, yani mersin sahillerine dogru yol almaktadir.

Iskenderun Koérfezinde, riizgara bagl olusan dalga ve bu dalgaya bagli olusan yiizeysel akinti,
20 yillik verilere gore, SW yoniinde olustugu tespit edilmistir (Ozhan ve Abdalla, 2013). Bu
verilere bagli olarak, Iskenderun Kérfezinin Yillik dalga giilii su sekildedir:
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Sekil 4.4: iskenderun korfezi yillik dalga giilii (Ozhan, 2013).

Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin” sahile en yakin diistiigli, Hurma Bogazi
mevkisinden denize karigsan Ceyhan nehri akintisi, denize karigtiktan sonra, o bolgede karisik
ve dilizensiz bir akint1 olusturmasi nedeniyle, bu bolgede seyrii sefer yapan gemiler agisindan,

genel akint1 disinda, ilave bir sahile savrulma etkisi riski olusturmaktadir.

Genel akinti profili, riizgara bagl yiizeysel akinti ve Ceyhan Nehri tarafindan olusturulan
diizensiz akintinin, Hurma Bogazi civarindaki etkileri birlikte degerlendirildiginde, mevcut
“Gemi Trafik Aymrim Diizeni” nin, seyir giivenligi acisindan 6nemli derecede risk icerme

olasilig1 tagidig1 soylenebilir.

4.1.4. Gel Git

Med-Cezir, Gel-Git, Tide, seklinde adlandirilan doga olayi, agirlikli olarak Ay’in pozisyonu
ile ilgili olan, Giines ve Ay konumunun, yeryiiziindeki sulara uyguladigi ¢ekim kuvvetindeki
degisikliklerdir. Diinya ile Giines arasindaki ¢ekim kuvveti, Diinya ile Ay arasindaki ¢ekim

kuvvetinin 117 kat1 olmasina ragmen, giinesin gelgit olayindaki etkisi, Ay in gelgit olayindaki
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etkisinin yaris1 kadardir (https://oceanservice.noaa.gov/education/Kits/tides/media/supp_
tide06a.html Erisim Tarihi: 31. 05. 2018). Ozellikle okyanus sahillerinde kendini gosteren
gel-git durumuna bagl olarak, sahilden agiga dogru cekilen ve geri donen su kiitlesinin bu
hareketi, gel-git akintis1 adi verilen bir geg¢ici akintinin olusumunu da saglamaktadir.
Calismamizin alam olan Iskenderun Korfezindeki, gel-git ve gelgit akintis1 olusumuna
yonelik literatiirde bir ¢calismaya, ya da bu konuda herhangi bir veriye rastlanmamaigstir. Dogu
Akdeniz bolgesinde, gelgit konusu ve gelgit akintisi, dikkate alinacak dlgiilerde olmadigi igin,
uluslar aras1 kriterler icerisinde yer almasina ragmen, Iskenderun Korfezine yonelik uygulama

icerisinde bir kriter olarak ele alinmamasi uygun olacaktir.

4.1.5. Buz Tehlikesi

Buz tehlikesi, gemi seyri agisindan ¢ok biiyiik risk i¢eren unsurlardan birisidir. Titanic isimli
geminin 1912 yilinda buz dagma c¢arparak batmasi, 1500 den fazla kisinin hayatina mal
olmus, 1914 yilinda, “International Ice Patrol” isimli “Uluslar arasi Buz Devriyesi”
kurulmustur. Bu servis, ABD Sahil Giivenlik Teskilatinca isletilmektedir. SOLAS
sO0zlesmesini iilkemiz mevzuatina uyarlayan Denizde Can ve Mal Koruma Hakkindaki
Kanun’un 19. Maddesi geregince, gemi kaptanlar1 tarafindan tespit edilen tehlikeli buzlarin
rapor edilmesi yukimliiliigii getirilmistir. Ayrica, 40° — 52° N enlemleri ile 38° — 58° W
boylamlar1 arasinda, “Ice Patrol Operation Area” olarak tanimlanan bdlgede seyrii sefer yapan
gemi kaptanlarindan, her alt1 saatte bir, deniz suyu sicakligi ve hava durumunu igeren raporlar

yayinlanmast istenilmektedir.

Iskenderun Kérfezinde buz tehlikesi mevcut degildir. Ote yandan, kriterlerin uluslar arasi
uygulanabilirliginin saglanabilmesi agisindan, “Buz Tehlikesinin” yadsinamaz bir kriter

oldugu kabul edilmektedir.

4.1.6. Derinlik

Batimetri (Bathymetry) olarak isimlendirilen derinlik 6l¢imi; go6l, deniz, okyanus gibi
alanlardaki derinlikleri Ol¢limleriyle ilgilenmektedir. Bu derinlik Ol¢limlerine bagli olarak
olusturulan haritalara “Batimetri Haritalar1” adi verilmektedir. Dogu Akdeniz bolgesi ve
Iskenderun Korfezine yonelik ¢alisilmis bazi Batimetri Harita 6rneklemeleri sunlardir (Turan

ve digerleri, 2016).
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Sekil 4.5: Physical oceanograpy of the eastern mediterranean sea.
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Sekil 4.6: Iskenderun korfezi batimetri haritas: (http://www.fao.org/docrep/field/
003/S8479E/ S8479EQ7.htm).
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Giliniimiizde, 2D ve 3D Batimetri ¢alismalar1 yapilmaktadir. Admiraty Deniz haritalarinda
oldugu gibi, Seyir Hidrografi ve Osinografi Komutanlig1 tarafindan olusturulan deniz
haritalarinda ve diger tim deniz haritalarinda, derinlik Sl¢timleri kullanilmakta ve 6zellikle

korfez, dar su, liman, ....vb kesimlerde, derinliklere yer verilmektedir.

Iskenderun Korfezi 6zelinde, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” agisindan derinlik konusu
irdelendiginde; hem mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”, hem de, “Alternatif Gemi Trafik
Ayirim  Diizenleri” ndeki derinlikler, gemilerin seyrii seferine uygun oldugu
degerlendirilmektedir. Derinlik agisindan buradaki temel sorun, gemilerin seyrii seferine risk
olusturacak sekilde sahile ve sigliga yakin diisme konusu oldugu anlagilmaktadir. Mevcut ve
alternatifler agisindan; gemilerin s1g alana (6zellikle Hurma Bogaz1 civari) en yakin diistiigi
secenek, Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” oldugudur. Yani, Mevcut “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni”; diger alternatiflere gore, siglik alana yakinlagmasi, bir diger ifade ile, diistik

derinliklere yakin diisme agisindan, daha riskli bir pozisyon olusturmaktadir.

4.1.7. Karasal-Kiyisal Yap1

Kiyilar, yeryiizii sekillerinden biri olup, jeomorfolojik esaslar ile tanimlanmaktadir. Kiyi,
jeomorfolojik etken ve sureglerin kontrolinde asinim ve birikim olaylarinin gelisimi ile
olusan yerylizii sekillerinden birisidir (Turoglu, 2009). Daglarin denize paralel yapilandig1 ve
“Boyuna Kiy1 Tipi” olarak adlandirilan, daglarin denize dik olarak yapilandigi ve “Enine Kiy1
Tipi” olarak adlandirilan kiy1 tipleri mevcut oldugu gibi, Baltik Denizinin kuzey dogusunda
goriilen ve buzullarin asindirmasi ile yiizlerce kii¢iik adacigin olustugu, derinliklerin diizensiz
oldugu “Skayer Kiy1 Tipi” ad1 verilen, kiy1 tipleri de mevcuttur. Bunlarin disinda; “Limanl
Kiy1 Tipi”, “Dalmacgya Kiy1 Tipi1”, “Fiyort Kiy1 Tipi1”, “Hali¢li Kiy1  Tipi”, “Watt Kiy1 Tipi”,
....vb sekilde tasniflenen kiyi1 tipleri de mevcuttur. Ayrica bu kiyr alanlarinda olusan, nehir
deltalar1, lagiinler, ....vb olusumlu kiy1 yapilar1 da mevcuttur. Kiyisal yapinin tipi ile iliskili
olan derinlik, siglik, adacik, kayalik, ....vb, hatta, kerteriz alabilme imkaninin bulunup-
bulunmadigi konusuna kadar bir c¢ok etmen, “Gemi Trafik Ayirim Diizenini”
olusturulmasinda dogrudan ve o6nemli bir etki olusturma giiciine sahiptir. Iskenderun
Korfezinin dogu kesiminde bulunan Amanos Daglar1 ve kuzey kesiminde sahilden oldukga
uzaklasan Toros Daglari; sahile paralel bir yapidadirlar. Bu dag yapisi nedeniyle iskenderun
Korfezindeki kiyi tipinin, “Boyuna Kiy1 Tipi” olarak nitelenmesi miimkiindiir. Bu yap1, diger
kiy1 tiplerine mukayese ile, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasina énemli bir etki

olusturmayacag1 degerlendirilmektedir. Cilinkii, derinliklerin siklikla degiskenlik gdsterdigi,
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adacik ve kayalik gibi unsurlarin yogun olarak mevcut oldugu bir durum yaratmamaktadir.
Diger taraftan, diiz bir sahil seridinde geminin mevkisini belirlemek i¢in kerteriz alacak dogal
yapilarin mevcudiyetini engelleyen, ayrica, nehirlerin tasidigir aliivyon benzeri maddeler
nedeniyle derinliklerin degismesi ve azalmasi da, seyir emniyeti agisindan olumsuzluklar
olusturma potansiyeli tasimaktadir. Ozellikle, iskenderun Kérfezinin kuzey tarafindan denize
dokiilen Ceyhan Nehri’nin, denize dokiildiigii bolgeyi sekillendirmesi nedeniyle, bu kisimdaki
kiyt yapisinin, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi ve seyir emniyeti agisindan
dikkate alinmasi gereken bir bdlge oldugu disiiniilmektedir. Akyatan Lagiinii, Agyatan
Lagiinli, Yumurtalik Lagiinii gibi olusumlara yol agan Ceyhan Nehrinin tasidig: aliivyonlarin

bu bolgedeki hem kiyisal yapiyt ve hem de derinlikleri etkiledigi goriilmektedir (Erol, 2003).

CEYHAN DELTASI
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Sekil 4.7: Ceyhan deltasinin jeomorfolojik evrimi

Ceyhan Deltasindaki bu jeomorfolojik degisim, ¢ok uzun yillara yayilan bir olusum olsa da,
Ceyhan nehrinin tasidig aliivyonlarin, bu bolgedeki deniz derinlikleri iizerinde olusturdugu
degisim etkisinin halen devam ettigi ger¢egini géz Oniinde bulundurmak gerekmektedir.
Mevcut ve 4 yollu olan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin sahile en yakinlastig1 bolgenin bu

alanda olmasi, mevcut trafik ayirim diizeninin devam etmesi halinde, en azindan bu alanda
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siklikla derinlik 6l¢limii yapilmasi gerektigini ve ihtiya¢ hasil oldugu durumlarda, deniz dibi

tarama ve derinlestirme ¢aligmalar1 yapilmasi zorunlulugunu olacagini anlatmaktadir.

4.1.8. Batik-Kayahk

Iskenderun Kérfezinde tespit edilen birden fazla gemi batig1 mevcuttur:

e Diinya savasit yillarinda battigi tahmin edilen; MHY Zaida isimli istihbarah icin
kullamldig1 diisiiniilen Ingiliz bandirali yat, Pavot isimli Fransiz bandirali mayimn tarama
gemisi, eski batiklar olarak mevcudiyetlerini korumaktadir.

e Batik vaziyetteki; Comoros bandirali Kris isimli gemi, 2004 yilinda batan Saint Vincent
bandirali M/V Ulla isimli gemi,

e Yarn batik vaziyetteki; Togo bandirali Retaj isimli gemi, Panama bandirali Harex 4 isimli
gemi, Tiirkiye bandirali Mustafa Alkan isimli gemi,

e Kismen sokiilmiis ve sokiimii devam eden; Tiirkiye bandirali Pilot IV isimli gemi ve
Tiirkiye bandirali Nabil isimli gemi (http://www.tkygm.gov.tr/Content/UploadedFile/4-
Liman_Baskanliklari_Sinirlarinda_ Yer_Alan_Batik_Gemi_veya Su%20Araclari&&dcfb
9da4-1b29-402e-9237-89bb0a2a4266.pdf, Erisim Tarihi: 15.09.2018).

Ote yandan, kérfez bolgesinde, cesitli yerlerde, derinligi tespit edilmis olan ve tespit
edilmemis olan kayalik alanlar da mevcuttur. Bu tespit edilmis kayalik alanlar, Seyir
Hidrografi ve Osinografi Dairesi Bagkanligi tarafindan; seyir haritalarinda gosterilmekte ve
ilan edilmektedir.

Ancak seyre engel teskil edecek nitelikteki batik ve/veya kayalik unsurlar, Iskenderun
Korfezini en biiylik alan olarak kapsayan, 4 yollu “Gemi Trafik Ayrim Diizeni” ni dahi
etkileyecek konumda olmadiklar1 i¢in, yani bu alan i¢inde olmadiklart i¢in, mevcut veya
alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizenleri” seciminde, dnemli bir etkiye sahip olmayacagi

diistiniilmektedir.

4.2. Iskenderun Kérfezindeki Mevcut ve Planlanan Yapilanmalar

Iskenderun Korfezi, Adana ve Hatay sahil smirlar icerisinde yer almaktadir. Bulundugu
bolgedeki sanayi kuruluslarina, ayrica, dogu ve giineydogu bolgesine yakinlhigi itibariyle,

Mersin ile birlikte, bu bolgelere yonelik hizmet veren kiyi tesisleri bulunmaktadir. Ayrica bu


http://www.tkygm.gov.tr/Content/UploadedFile/4-Liman_Baskanliklari_Sinirlarinda_
http://www.tkygm.gov.tr/Content/UploadedFile/4-Liman_Baskanliklari_Sinirlarinda_

111

bolge, petrol tasimaciligr alaninda da, liman tesislerinin olusumu anlaminda, siirekli gelisim

kaydetmektedir.

Iskenderun Kérfezindeki Mevcut Liman, Iskele, Terminal gibi yapilar sunlardir (UB,

Limanlar, 2018; www.vesselfinder.com):

Yumurtalik NATO Iskelesi — Yumurtalik, Ceyhan, Adana

o Isken iskelesi (Sugdzii Enerji Santrali Tahliye Iskelesi) — Sugdzii, Yumurtalik, Ceyhan,
Adana

e Sanko Liman Tesisi — Golovasi, Yumurtalik, Adana

e BTC Haydar Aliyev Deniz Terminali — Ceyhan, Adana

e Botag Ceyhan Terminali — Ceyhan, Adana

e Bayraktar Iskelesi — Ceyhan, Adana

e Toros (Giibre) Tarim Ceyhan Terminali — Ceyhan, Adana

e Sonmez Cimento Liman Tesisi — Ceyhan, Adana

e Yeniyurt Petrol Terminali — Erzin, Hatay

e Botas Dortyol Iskelesi — Dortyol, Hatay

e BP Gaz Terminali — Dortyol, Hatay

e Delta Rubis Petrol Terminali — Dortyol, Hatay

e Milangaz Gaz Terminali — Dortyol, Hatay

e Ipragaz Dértyol Stoklama Terminali — Dortyol, Hatay

e Petgaz LPG Depolama ve Tup Dolum Tesisi — Dortyol, Hatay

e Aygaz Dortyol Terminali — Doértyol, Hatay

e Aytemiz Akaryakit Terminali — Dortyol, Hatay

e MMK Metalurji iskelesi — Dértyol, Hatay

e Isdemir Liman Tesisi — Payas, iskenderun, Hatay

e Atakas Iskelesi Tesisi — Iskenderun, Hatay

e Ekinciler Iskelesi — Sariseki, iskenderun, Hatay

e Assan (Port) Iskelesi — Iskenderun, Hatay

e Yazcilar Iskelesi (Liman Tesisi) — Sariseki, Iskenderun, Hatay

e Sariseki Iskelesi — Iskenderun, Hatay

e Sariseki Nato Iskelesi — Iskenderun, Hatay

e Denbirport Iskelesi — iskenderun, Hatay
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e Giibretas Iskenderun Liman1 — Iskenderun, Hatay

e Karayollar1 Asfalt iskelesi — Iskenderun, Hatay

e Petrolofisi Iskenderun Terminali — Iskenderun, Hatay

e SASA Iskenderun Tank Sahasi ve Dolum Tesisi Terminali — iskenderun, Hatay
e Limakport Iskenderun Limani — iskenderun, Hatay

e iskenderun Limani — Iskenderun, Hatay

e T.C. Askeri Iskele (Iskenderun Limani) — Iskenderun, Hatay

Iskenderun Kérfezinde Planlanan Yeni Yatirimlar Ise Sunlardir:

e Horizon Enerji Liman1 — Ceyhan, Adana

e Tosyali Erzin Liman1 — Erzin, Hatay

Iskenderun Kérfezinde Bulunan Balik¢1 Barinaklari Sunlardir:

e Karatas Balik¢1 Barinagi — Adana

e Yumurtalik Balik¢1 Barinagi — Adana

e Golovasi Koyt Baliker Barinagi — Adana

e Dortyol Balik¢1 Barinagi — Hatay

o Iskenderun Balik¢1 Barinagi — Hatay

e iskenderun (Arsuz-Isikli) Konacik Balik¢1 Barinagi — Hatay
e Iskenderun (Arsuz) Madenli Balik¢1 Barinag1 — Hata

e Samandag Cevlik Balik¢1 Barinagi — Hatay

Iskenderun Kérfezinde Bulunan Tersane Yatirimlart Sunlardir (TKYGM, 2018):

e Akdeniz Gemi insa Sanayi ve Ticaret A.S. — Yumurtalik, Adana

e Limak iskenderun Uluslar aras1 Lim.Isl. A.S. — Iskenderun, Hatay

Adana ve Hatay illerini igeren Iskenderun Kérfezinde yer alan ulastirma kiy1 yapilariyla ilgili
olarak; 5 adet plan, Adana — Yumurtalik’ta, 32 adet plan Hatay — Iskenderun — Dortyol’da
olmak tizere, toplam 58 adet plan teklifi onaylandigi anlasilmaktadir (DLH, 2010).

Diger taraftan, Cevre ve Sehircilik Bakanhig tarafindan olusturulan “Iskenderun Kérfezi
Biitiinlesik Kiy1 Alanlar1 Plan1” nda (CSB, 2015), mevcut ve planlanan kiy1 tesislerinin

yapimi agisindan bazi hususlara dikkat ¢ekilmektedir. Bu plan, Mersin ili sahilleri dahil olmak
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iizere, Adana ve Hatay sahillerini de igeren, Mersin’in Karaduvar Mahallesinden baslayan,
Hatay’in Samandag — Suriye sinirina kadar olan bolgeyi kapsayan, 385 km uzunlundaki ve

95.000 hektar biiyiikliigiindeki kiyr alanim1 kapsamaktadir. Bu hususlar igerisinde, “Gemi
Trafik Diizeni” olusturulmasi asamasinda dikkate alinmasi gereken unsurlar da

bulunmaktadir:

1 “Planlama Ilkeleri” olarak tanimlanan ilkeler igerisinde “Gemilerin Seyir Giivenligi”
meselesine 6zel bir atif yapildigr goriilmektedir. Bolgedeki liman yapilari ve petrol
terminallerinin mevcudiyeti ile artan gemi hareketliligine bagli olusacak kaza riskleri ve
cevre kirliligi risklerine dikkat cekilmektedir.

2. Araziler, niifus ve yerlesim, atik tesisleri, kirlilik, hava kalitesi, ..vb hususlarin ele alindig1
raporda, Ozellikle Ceyhan bolgesindeki petrol tasimaciligina bagli cevresel risklere
deginilmis, Kazanl — Karatas — Yumurtalik — Ceyhan — Dortyol — iskenderun — Arsuz —
Samandag olarak 8 bolgeye ayirilan planlama bolgeleri igerisindeki, liman ve petrol
tesislerinin yogun oldugu, petrol rafinerisi, petro kimya tesisleri ve tersane yatirimlari
acisindan bir egilimin mevcut oldugu, Ceyhan-Yumurtalik ve Iskenderun planlama
bolgelerine 6zel olarak dikkat ¢ekilmistir. Tasar1 asamasindaki projelerden; Petrol
rafinerileri, LNG terminalleri, petro kimya tesisleri, Hazar gegisli (Tiirmenistan-TUrkiye-
Avrupa) dogalgaz, Azerbeycan-Tiirkiye dogalgaz, Misir-Tiirkiye dogalgaz, Irak-Turkiye
dogazlgaz, Samsun-Ceyhan dogalgaz boru hatti, Mavi akim projesinin Ceyhan’a
uzatilmast ve LNG ihra¢ terminali projeleri, Liman ve tersanecilik yatirimlari, Termik
santral projeleri sayilmistir.

3. Turizm ag¢isindan avantajlara deginilmekle birlikte; Yumurtalik-Ceyhan bdlgesindeki
enerji, petrol ve sanayi yatirimlari ile, Dértyol-Payas-iskenderun bélgesindeki agir sanayi,
liman tesisleri ve petrol sanayisinin, turizmin gelisimine olumsuz etki yaptigindan
bahsedilmektedir.

4. 1Iskenderun korfezi ve cevresindeki toplam deniz driinleri Gretiminin, 2006 verileri ile,
Akdeniz bolgesinin %16’sin1 olusturdugu belirtilen raporda, petrol tasimaciligina baglh
deniz ulagimindaki artisin da, balik¢ilik sektoriine olumsuz etkiler yaptigi belirtilmektedir:

......... dogal koruma, askeri alanlar, seyir giivenligi gibi nedenlerle getirilen kisitlama
ve yasaklar, avlanma alanlarini daraltmaktadir”.

5 Dogal hayat ile ilgili; Akdeniz fokundan, iribas kablumbagalarin (caretta caretta) yasam

ve Ureme alanlarinin ele alindig1 rapor igerigi dikkate alindiginda; “Gemi Trafik Ayirim
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Diizeni” olusturulmasi/se¢ciminde bu alanlara ait 6zelliklerin goz oniinde bulundurulmasi
gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Sahile ¢ok yakin sekilde yapilacak bir trafik diizeninin, bu
dogal hayata getirecegi olumsuzlar, kaza sonucu olusacak bir ¢evre kirliliginin bu dogal
hayata telafisi imkansiz zararlar olusturacagi, mutlak suretle dikkate alinmasi gereken

Ozellik arz etmektedir.

Sekil 4.8: Karatas planlama bolgesi (CSB, 2015).



115

Sekil 4.9: Yumurtalik planlama bolgesi (CSB, 2015).

Bu bolge, mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin” sahile en ¢ok yaklastig1 alandir. Bu alan,
deniz kaplumbagalarinin iireme ve koruma alani olarak belirlendigi goriilmektedir. Trol
balik¢iligina getirilen 2 mil sinir1, askeri bolgeler ve bunlara ilave ve ¢ok daha buyik bir
deniz alanini kapsayan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi sonucunda, balik¢ilik i¢in

neredeyse hig bir alanin kalmadigi sdylenebilir.
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ISKENDERUN KORFEZI (ADANA-MERSIN-HATAY)
BUTUNLESIK KIYI ALANLARI PLANI
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Sekil 4.10: Yumurtalik-Ceyhan planlama bdolgesi (CSB, 2015).
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4.3. Iskenderun Korfezindeki Deniz (Gemi) Trafigi ve Degerlendirilmesi

4.3.1. Iskenderun Korfezindeki Mevcut Trafik Ayirim Diizeni ve Sorunlar

Iskenderun Kérfezindeki bu deniz (gemi) trafigi artisinin, Bakii-Tiflis-Ceyhan Boru Hatt1 ile
baslamis olmasina ragmen, gelecege yonelik planlamalarda, Iskenderun Kérfezindeki deniz
(gemi) trafigini daha fazla artisina yol agacak oOnemli gelismelere de gebe oldugu
goriilmektedir. Giinlimiiz sartlarinda, deniz (gemi) trafigindeki artisa yonelik ve

degerlendirmeye agik unsurlardan bir kag1 su sekilde siralanabilir:

d lrak-Ceyhan Ham Petrol Boru hatlarinin kapasitesinin artirilmasi ve/veya yeni hatlarin
kurulmasi,

b) Batman, Adiyaman (Selmo) ve bunun gibi ulusal petrol havzalar1 disinda ve lilkemiz
topraklarinda, yeni petrol havzalarinin faaliyete gecirilmesi,

¢) Ceyhan bolgesinde planlanan rafineri yatirim faaliyetlerinin hayata gecirilmesi,

d) Kibris adasi giineyinde tespit edilen dogalgaz kaynaklarinin, siyasi uzlagma saglanmasina
bagl olarak, Ceyhan bolgesinden, gemi ve boru hatlar1 yoluyla tasinmasi olgusunun
hayata gegirilmesi (Israil agiklarinda bulunan dogalgaz rezervlerinin de, Avrupa’ya
taginmasinin en ekonomik yolu, Ceyhan bdlgesinden gegirilmesi oldugu bilindiginden, bu
konuda da bir gelisme beklenebilir)

e) Musul-Kerkik Petrolleri ile, Suriye Petrollerinin, PKK Ter6r orgutiine kurdurulmaya
caligilan bir koridordan diinya pazarlarina tasinmasi akilsizligi alternatifinin; ¢ok daha

ekonomik ve akilcil olan, Ceyhan yoluyla taginmasi oldugu da dikkate alinmalidir.

Gériilecegi iizere; siyasi ve ekonomik sartlara bagl olarak, Iskenderun Korfezindeki deniz
(gemi) trafigi yogunlugunu daha da artiracak, olast bir¢ok etmen bulunmaktadir. Yukarida
sayilan, petrol ve tiirevlerine bagli, gemi trafigi artis olasiliklar1 yaninda, bu gtine kadar hentiz
hayata gecirilememis ancak uzunca yillardir incelenen ve fizibilite edilen baska konular da

mevcuttur:

a) Iskenderun Kérfezindeki Demir-Celik sektdriine yonelik yatirrmlarda artis,
b) Iskenderun Korfezinde tersane ve gemi bakim sektdriiniin kurulmasi,
c) Komiire dayali termik santral yatirimlarindaki arts,

d) Petro Kimya ve Rafineri tesisleri ingaasi,



118

d) Bolgedeki din turizmi potansiyelinin, kruvaziyer (cruise ship) gemi isletmeciligi ile

degerlendirilmesi, ...vb

Guiniimiizde bilinen, iizerinde ¢alisiimis/galisilan bu potansiyellerin Iskenderun Kérfezindeki
deniz (gemi) trafigine yapacagi etkiler bir tarafa birakilmis olsa dahi, mevcut giincel veriler,
Iskenderun Kérfezindeki deniz (gemi) trafigi hareketliliginin, kisitl da olsa bir artis trendinde

oldugunu gostermektedir.

Bakii-Tiflis-Ceyhan ham petrol boru hattinin dogurdugu etkiler basta olmak iizere, iskenderun
korfezindeki bu deniz (gemi) trafigi artisim1 gozlemleyen ve olasi gelismelere bagli olarak
daha da artma potansiyeli tasidigini degerlendiren Ulastirma Bakanlig: yetkilileri, 31.10.2012
tarih ve 28453 sayili yonetmelik diizenlemesi, iskenderun Kérfezine yonelik bir “Trafik

Ayirim Diizeni” uygulamasi getirmistir (Limanlar Yonetmeligi, UB, 31.10.2012):

Sekil 4.11: iskenderun kérfezi gemi trafik ayirim diizeni.

Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi Baskanligi’nin “TR332” nosu ile olusturulan bu deniz
haritasina islenilmis olan bu trafik ayirim diizeni, fiziki olarak Iskenderun koérfezinde yer
almayan bir isaretlemedir. Yonetmelik ekinde; demirleme yerleri, kilavuz alma yerleri, ...vb

hususlarin enlem boylam olarak belirtildigi bu diizenlemenin en dikkat ¢ekici noktasi, 2 gidis
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ve 2 gelis olmak tizere 4 yollu bir ayirim diizeni igermesidir. Yukaridaki boliimlerde izah
edildigi iizere; ayn1 yonetmelik ile olusturulan Izmit Kérfezi, Candarli Korfezi gibi korfezlere

yonelik diizenlemelerin, 1 gidis ve 1 gelis olmak {izere 2 yollu bir ayirim diizeni icerdigi

gorilmektedir:

Sekil 4.12: Izmit korfezi gemi trafik ayirim diizeni (Limanlar Ydnetmeligi)

Sekil 4.13: Candarli korfezi gemi trafik ayirim diizeni (Limanlar Y 6netmeligi)
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Yukaridaki boliimlerde detayli olarak incelendigi iizere; Tiirkiye’deki ve Diinya
denizlerindeki uygulamalara bakildiginda, Trafik Ayirim Diizenlemelerine yonelik genel
uygulamanmn; 2 yollu aymrmm oldugu goriilmektedir. Iskenderun Kérfezindeki bu
uygulamanin, 4 yollu gergeklestirilmesinin gerekgesi diisiiniiliip/arastirildiginda; “cross gecis
— aykir1 gecis” olarak adlandirilan, yani, trafik ayirim diizenine 90 derece ag1 ile yapilacak
gecislerin azaltilmas1 amaciyla, korfezin giiney tarafindaki liman-iskelelere gelis-gidis yapan
gemiler i¢in 2 yollu bir ayirimin yapildigi; korfezin kuzey taratindaki liman-iskelelere gelis-
gidis yapan gemiler i¢in 2 yollu bir bagka ayirimin yapildig1 ve bdylece, toplamda 4 yollu bir
trafik ayirim diizeni olusturuldugu sonucuna varilmistir. Ulastirma Bakanlhigi yetkilileri ile
yapilan goriismeler neticesinde de; 4 yollu trafik ayirim diizeninin tercih edilmesi ve

olusturulmasindaki temel yaklasimin bu oldugu anlagilmistir.

Ulastirma Bakanlig1 yetkilileri ile yapilan gériismelerle ayrica, Iskenderun Korfezinde 4 yollu
Trafik Ayirim Diizeninin olusturulmasindaki olaylar ve asamalar konusu da arastirilmistir.
Yukarida da deginilen bu goriismeler neticesinde elde edilen bilgiler sunlardir: IMO’da
gorevli bir Kaptanm, Ulastirma Bakanlig1 yetkilileri ile iskenderun Korfezine yaptiklari bir
caligma ziyaretinde olusturduklar1 gozlemlere bagli olarak ve bu Kaptanin Onerileri
dogrultusunda, 4 yollu bir trafik ayirim diizeni olusturulmasina karar verildigi 6grenilmistir.
Bu karar, Ulagtirma Bakanliginin olusturdugu Yo6netmelige bagl teklifi {izerine ve IMO Alt
Komitesince yayinlanmistir (IMO, 2014).

Cok uzun siiren bu tezin hazirlanmasi sirasinda ve degisik yillarda iskenderun Kérfezindeki
cesitli kuruluslara yapilan ziyaretlerde ve ara raporlarda belirtildigi tizere; Bakii- Tiflis-Ceyhan
Ham Petrol Boru Hattinin, ¢evreye yonelik etkileri, ayrica, BTC’nin kurulusu ile olusan yeni
riskler gibi bir¢ok konu lizerine calisilmistir. Trafik Ayirim Diizeni uygulamasindan sonra
bolgeye yapilan ziyaretlerde, bolgede denizcilik faaliyetinde bulunan taraflar ile ve
“Derinlemesine Miilakat” yontemi kullanilarak yapilan goériismelerde; basta, bolgeye seyrii
sfer yapan Gemilerin Kaptanlari, Botas ve BTC Kilavuz Kaptanlar1 olmak iizere taraflarin
“sorun-risk” olarak tanimladiklart hususun, “Trafik Ayirim Diizeni” konusuna yogunlastigi
gozlemlenmistir. Taraflarin “sorun-risk” olarak nitelendirdikleri bu hususlar iki baslik altinda

toplanmustir. “1.1. Problemin Tanim1” béliimiinde kisaca deginilen bu hususlar sunlardir:
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a) Birincil Sorunlar-Riskler: Mevcut Trafik Ayirim Diizeni Uygulamasinin Sahile Yakin
Diismesine Bagli Olarak; Karaya Oturma ve Cevre Kirliligi Agilarindan Sorun-Risk
Olusturmast

b) Ikincil Sorunlar-Riskler: Mevcut Trafik Ayirim Diizeni Uygulamasmin Getirdigi
Kisitlamalar Nedeniyle Olusan, Sosyo Ekonomik Problemlere Bagli Olarak; Catisma ve

Seyir Giivenligi A¢ilarindan Dolayli Risk Olusturmasi

Trafik Aymrim Diizeni uygulamasinin, genellikle kullanilan sekli; 2 yollu uygulamadir. Bu
uygulamada, 1 yon gidis, 1 yon gelis olmak iizere, toplamda 2 ayirim olusturulmaktadir.
Ancak, Iskenderun Kérfezinde 2 yon gidis, 2 yon gelis olmak iizere, toplamda 4 yollu ayirim
yapilmistir. Iskenderun Kérfezindeki giiney ve kuzey olarak adlandirilabilecek her iki sahil
bandinda bulunan liman, iskele ve terminallere gelis-gidis yapan gemilerin, kendi yonlerinde
seyir yapmasint ve bdylece Cross (Dik acili gecisleri) azaltmayr amaglayan bir uygulama
gerceklestirilmistir. Ancak Iskenderun Kérfezindeki deniz alanmin neredeyse tamamini
kapsama sonucu doguran bu 4 yollu uygulamanin getirdigi bir takim sorunlar ve problemler

de, bu uygulama beraberinde gelmistir.

4.3.1.1. Birincil Sorunlar-Riskler

Mevcut Trafik Ayirim Diizeni Uygulamasinin Sahile Yakin Diismesine Bagli Olarak; Karaya

Oturma ve Cevre Kirliligi Acilarindan Sorun-Risk Olusturmasi

Trafik Ayirim Diizeninin 4 yollu uygulanmasi nedeniyle, kuzey kismin sahil tarafindaki
ayirim hatti, sahile ¢ok yakin bir konumda kalmaktadir. Yani, 4 yollu Trafik Ayirim
Dizeninin Kuzey-Bati sinir hatti, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigli, Karatas — Hurma
Bogazi civarinda, sahile 1-2 deniz mili mesafeye kadar yaklagsmakta ve bu noktadaki derinlik

25-30 metreye kadar inmekte, 13-15 metre derinlik diizeyine kadar yaklasmaktadir.

Gemilerin su ¢ekimlerinin farklilifi nedeniyle, seyir yapilan su yolunun, sig su olarak
tanimlanabilmesi, geminin su c¢ekimine gore sekillenmektedir. A¢ik denizde seyreden bir
geminin derin suda seyir ettiginden bahsedebilmek i¢in, su derinliginin (h), gemi su ¢ekimine
(T) orani, h/T> 4 olarak alinmaktadir (ITTC-Manoeuvring Committee, 2017). En diistik
miktar hesabi ise; bir geminin su ¢ekiminin (Draft), bir buguk kat1 ya da daha az derinlikteki
su; o gemi i¢in s1g su olarak tanimlanmaktadir. Yani, s1g su etkisinin etkin sekilde goriilmeye

basladigi deger, 1,5<h/t<4 olarak kabul edilmektedir (Vantorre, 2003). Gemi omurgasinin
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altinda, geminin su ¢ekiminin (draftinin) yarisi kadar veya daha az bir deniz suyu bulunarak

seyreden gemiler; dogrudan si1g su etkilerine maruz kalmaktadirlar.
S1g su etkisine maruz kalan gemilerde meydana gelebilecek etkiler genel anlamda sunlardir:

e Pervane Titresimlerinin Artmasi.
e Pervanenin Boysal ve Ensel Kuvvetlerinde Azalma Olmasi.

¢ Direnglerin Biiylimesi; Bu Yiizden, Gemi Derin Sudakinden Daha Yavas Hiz Kazanir ve
Daha Cabuk Hiz Kaybedip Yavaslar, Su Siglastik¢a Bu Etki Daha Cok Buyur.

e Hizda Azalma Olur.

e Dimen Tutma Guvensiz ve Diizensiz Bir Hale Gelir.

e Aykirilama Egilimleri Belirir.

e Donme Cemberi Blydir.

e Govdesel Olarak Gomiilme (Squad) ve Trim Degisikligi Meydana Gelir.
e Meyillenme-Bayilma (Heeling) Olusur.

Yukarida kisaca belirtilen bu S1§ Su etkileri, seyir giivenligi agisindan 6nemli riskler ve
tehlikeler olusturmaktadir. S1§ suda olusan ve risk olusturan, basing ve hiz iliskisine ait bu
hidrodinamik etkiler, bernoulli yasasina dayanmaktadir: “Hiz Arttik¢a Basing Diiser”. Bu

iliskiyi en 1yi anlattigin1 diistindiigiim asagidaki sekle gore;

hy

for N\

te, N\ [hs

— Vg TF’3 |:l

— v, — Vs

/

Sekil 4.14: Bernoulli deneyi (http://www.dailymotion.com/video/x3g75s1).

Hiz artar iken, vl <v2 <v3; Statik Basing azalmaktadir, H1 > H2 > H3

Ote yandan, s1g su etkisini artiric1 etmen olusturacak bir diger unsur ise; mevcut gemi trafik
ayirim diizeni igerisinde, s1g suya en yakin pozisyonda kalan gemilerin yiiklii gemiler

olusudur. Soyle ki; Botas ve BTC Terminalleri, Kuzey Irak ve BTC Boru hatlar1 ile gelen


http://www.dailymotion.com/video/x3g75s1
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ham petroliin gemilere yiiklendigi terminallerdir. Bu nedenle, Iskenderun Korfezine giris
yaparak bu terminallere yanasan gemiler, bos olarak gelmekte ve yiiklii olarak Iskenderun
Korfezinden ayrilmaktadirlar. Yani, sahile en yakin pozisyona maruz kalan gemiler; yiikli

gemiler, yani, su ¢ekimi (draft) en fazla olan gemiler olmaktadir.

Botag ve BTC terminallerinden yilikleme yapan ve korfezi terk edecek sekilde seyir yapan
gemilerin karaya yakinlagmalari “Seyir Giivenligi” agisindan biiylik sorun ve riskler
olusturdugu gibi, yine bu gemilerin, sig sulara yakinlagsmasi da, “gdmiilme (¢6kme)-squad”
etkisini su sekilde olusturmaktadir: Hareketsiz duran bir geminin su ¢ekimi, geminin hareketi
ile; geminin blok katsayisi ve gemi hizinin karesi orantisinda artis gdstermektedir. Harekete
gecen derin sudaki bir geminin draftindaki artis, CB x KNOT?/ 100 oranindadir. S13 suda ise
bu miktar, derin sudakinin ortalama 2 kati nispetindedir.. S1g Su etkisi altindaki bir geminin
dar bir kanalda veya karaya biraz daha yakin diismesi halinde, “bayilma-heeling” ve “bank
etkisi” olarak tabir edilen ve “Seyir Glvenligi” agisindan biiyiik sorun ve riskler olusturan
diger hidrodinamik etkiler ile kars1 karsiya kalma riski tasimaktadirlar. Bu sorun ve riskler,
uzman kaptanlarin, ¢iplak gozle bolge deniz haritasina bakmasi halinde dahi, acik sekilde

goralebilecek niteliktedir (SHOD, 2018).

IKENDERUN KORFEZ]

Sekil 4.15: Iskenderun korfezi.
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Botas ve BTC Terminallerine yanasan ve yiikleme yapan gemilerin Boyut/Tonaj/Draft
Olgiileri ve “Yiiksek Riskli” olarak tanimlanan bdlgedeki derinlikler dikkate alindiginda,
Riskin/Sorunun boyutlar1 daha iyi anlasilmaktadir. IMO tarafindan, denizcilik sektdriindeki
risk tanimi, “bir durumun meydana gelme olasilig1 ve etki biiyiikliigliniin bileskesi” seklinde
yapilmaktadir (IMO, 2002). Bu a¢idan “Yiiksek Riskli Seyir Bolgesi” tanimlamasinda; bu
bolgedeki derinlik Olgiileri ile bu bolgeden seyreden petrol tankerlerinin su ¢ekimleri iligkisi
ve petrol tasiyan gemilerin kazasi ile olusacak etki biiyiikliigli 6nem tasimaktadir. Gemi
boyutlari, gemi draftlari, ....vb hususlara ait degerlendirme ve veriler, “Gemi Trafik Dlzeni

Gerekliligi” kisminda ele alinmustir.

Gemi Trafik Ayirim Diizeninin 4 yollu olusturulmasi nedeniyle ortaya ¢ikan karaya oturma,
catigsma ..vb sekillerdeki “Seyir Giivenligi” iizerinde 6nemli risk ve sorun doguran bu durum,
bolgede gorev yapan kilavuzlar ve bu bolgede seyir yapan Gemi Kaptanlarinin yakinmasi

olarak, siire¢ icerisinde gerceklestirilen ziyaretlerde siklikla dile getirilmistir.

Ote yandan; mevcut Gemi Trafik Ayirim Diizeninin 6zellikle Ceyhan nehrinin denize
dokiildiigii mevkide sahile ¢ok yakin kalmasina bagli olarak olusan bir diger sorun-risk ise;

bir kaza aninda ¢evre kirliligi etkileri ¢ok biiyiik olacak, sorun-risk barindirmasidir.

Iskenderun Kérfezindeki “Trafik Ayirim Diizeninin” 4 yollu olusturulmasina bagh olarak,
neredeyse korfez eninin tamaminin (NW-SE Hatti) trafik ayirim diizeni igerisinde kaldigi,
yukarida belirtilmis idi. Bu durumda, Trafik Diizeninin kuzey ve giiney kesimindeki son
hatlar1, korfezin giiney sahillerine mesafesi 3-4 mile kadar, kuzey sahillerine mesafesi, 1,5-2
mile kadar yakinlagmaktadir. Bu mesafelerin olduk¢a kisa olusu, bu hatlarda olusacak bir
catisma sonucu, denize karigacak petroliin, ¢ok daha kisa siireler igerisinde sahile ulagma
riskini dogurmaktadir. Bilindigi iizere, herhangi bir sebeple (ki bu ¢ogunlukla; 2 geminin
catigmasi veya geminin karaya oturmasi hallerinde olusmaktadir) denize karisacak petrole
yonelik ilk miidahale, bariyerlerle ¢evrilmesi ve bu yolla sahile ulasmasinin ve yayilmasinin
onlenmesi olmaktadir. Daha sonra kirlilik olusturan bu petrol, cesitli yontemlerle, deniz
iizerinden toplanmaktadir. Yani, miidahalenin ana unsuru; sahil kesimine ulasmadan petrol
yayitlimimi  Onlemektir.  Miidahale zamaninin  kisa  olmast  gerekliligi  olarak
adlandirabilecegimiz bu husus ayni zamanda, denize dokiilen petroliin ayrisarak deniz suyuna
karigsmasi agisindan da 6nem arz etmektedir. Miidahale zamani ne kadar uzun bir siire sonra

gerceklesir ise; hem kirliligin kiy1 seridine ulasmasi, hem de ¢oziilerek deniz  suyuna
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karismasi ihtimali o kadar artacaktir. Mevcut ve 4 yollu olan “Trafik Ayirim Diizeni”
nedeniyle sahile yakin seyretmek zorunda kalan gemiler tarafindan olusturulacak bir petrol
kirlenmesinin, daha kisa siirede sahile ulagacagi, bu nedenle, bariyerle engellenebilmesi igin
gerekli zamanin temin edilemeyecegi, sahilde olusacak bir ¢evre kirliliginin Oniine gegme

olanaklarinin zorlasacagi agiktir.

Iskenderun Kérfezinde bir petrol sizintis1 olusmasi halinde, bu kirliligin ne kadar siirede ve
hangi Olciilerde yayilacagina dair; dokiilen petrol miktari, dokiilme hizi, riizgar hizi, yonii,
yogunluk farklilasmasi etkenli deniz alam1 akinti diizeni, hava ve su sicakliklar1 gibi
parametreler dikkate alinarak ve HIDROTAM-3 (3 boyutlu hidrodinamik tasinim modeli)
kullanilarak bir calisma yapildigs (Inan, 2011), CED raporunda da daha kapsamli bir
caligmanin mevcut oldugu goriilmiistiir. iskenderun Koérfezindeki “Gemi Trafik Ayirim
Diizeninin” sahile en ¢ok yaklastig1 alanlarda, petrol kirliliginin yayilim1 ve sahile kisa siirede
ulagsmasi, yayilimin onlenmesi i¢in alinmasi gereken tedbirler igin yeterli siirenin bulunup
bulunmadigi yoniindeki hususlarin irdelenmesi, ....vb konular, “IMO

(SOLAS+MARPOL+COLREG)” ve “CED Raporu” basliklar1 altinda ele alinmistir.

4.3.1.2. Ikincil Sorunlar-Riskler

Mevcut Trafik Ayirim Diizeni Uygulamasinin Getirdigi Kisitlamalar Nedeniyle Olusan,
Sosyo Ekonomik Problemlere Bagli Olarak; Catisma ve Seyir Giivenligi Acilarindan Dolayh
Risk Olusturmasi

Iskenderun Kérfezinde; Trafik Ayirim Diizeninin ¢ogunluklu olarak tercih edilen 2 yollu
olarak gerceklestirilmemesi, 4 Yollu gerceklestirilmesi neticesinde, Korfezdeki deniz alaninin
neredeyse tamamini, Gemi Trafik Ayirim Diizeni amagli kullanilir duruma getirmektedir. Bu
nedenle, Gemi Trafik Ayirimi maksatl kullanilan bu alanlara, cesitli kisitlar getirildiginde,
Iskenderun Korfez deniz alaninin neredeyse tamamina yonelik bir kisit getirilmis olmaktadir.
Bu kisit uygulamalarindaki amag¢ da, yine, Gemi Trafik Ayirimi i¢in ayrilmis alanlarda
seyreden gemilerin “Seyir Emniyetinin” saglanmasidir. Seyir Emniyetinin saglanmasi igin
uygulanan bu kisitlar, izine tabi islemler seklinde uygulandigr gibi, dogrudan yasaklamalar
seklinde de uygulanmaktadir. Ornegin; bilimsel bir arastirma igin bu Trafik Ayirim Diizeni
bolgesinde caligma yapacak bir geminin, bu islemlerini gerceklestirebilmesi i¢in birgok
biirokratik islem gerceklestirmek suretiyle siireye bagl bir izin almasi gerekmektedir. Ote

yandan Trafik ayirim Diizeni amagli belirlenmis bu bolgede sualti avciligi veya balikeilik,
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“Seyir Emniyeti” nedeniyle tamamen yasaklanmaktadir. Balik¢ilik ve sualti avciligina
yonelik yasaklamalarin, uygulanabilirlik agisindan ¢esitli zorluklar igerecegi ongoriilmelidir.
Yani, bu yasaklamalara ragmen balik¢ilarin, yasaklanmis Trafik Ayirim Diizeni alanlarina
girebilecegi ve amaclanan sonuglarin tam aksine olacak sekilde, “Seyir Emniyetine” yonelik

tehdit ve risk olusturacagi da, dikkate alinmalidir.

Trafik Ayirim Diizeninin, iskenderun Korfezindeki deniz alanmin neredeyse tamamini
kapsayacak sekilde, yani, 4 yollu olusturulmus olmasi, bir yoniiyle, balik¢ilik, su alt1 aveiligy,
yat ve amator denizcilik faaliyetlerine olumsuz etki olusturacak sorunlar yaratmakta, Gte
yandan, Ozellikle balik¢ilarin bu yasaklamalara karsi tepkisi (mesleklerini icra etme
zorunluluguyla) nedeniyle, “Seyir Giivenligini” saglamak amaciyla Trafik Ayirim Diizeni
olusturur iken, tam tersine, “Seyir Glivenligini” tehlikeye sokacak yeni sorunlarin olusumuna

yol agma ihtimalini kuvvetlendirmektedir.

Tespit edilen tiim bu sorunlar ve risklere ¢6ziim iiretmek amaciyla, Iskenderun Kérfezindeki 4
yollu Trafik Ayirim Diizenine alternatif olacak nitelikte “Trafik Ayirim Diizenlerinin”
olusturulmasi, olusturulan bu alternatif Trafik Ayirim Diizenleri igerisinden, bu sorunlari
icermeyen bir alternatifin secilebilmesi imkanini saglamak, doktora c¢alismasinin ana

unsurlarindan birisi olmalidir.

Baku-Tiflis-Ceyhan Ham Petrol Boru Hatt1 ile ortaya ¢ikan ilave deniz (gemi) trafigi artisina
bagli olarak olusturulan Trafik Ayirim Diizeninin getirdigi olumsuzluk etkilerini ortadan
kaldirmaya yonelik bu ¢alismada, bilimsel yontem olarak, AHP yontemi ve SIMULASYON

Yontemi birlikte kullanilmaktadir.

Mevcut Trafik Ayirim Diizenin ile Olusan ve yukarida izah edilen sorunlarin tespiti; bolgede
gorev yapan kilavuz kaptanlar ve gemi kaptanlar1 nezdinde gergeklestirilen “Derinlemesine
Miilakat Yontemi” ve sahadaki taraflarla (Balikgilar, Liman Bagkanliklar1 Calisanlari, ..vb)
yapilan temaslarla belirlenmis, ayrica, ITU Denizcilik Fakiiltesi Simiilasyon Merkezinde, bu
sorunun varhig konusunda simiilasyon uygulamasi yapilmak suretiyle analizi

gerceklestirilmistir.

Tamami Gemi Kaptani niteliginde olan uzmanlarla, iskenderun Kérfezine yonelik alternatif
Trafik Ayirim Diizenlerinin ve Kiriterlerinin olusturulmasi islemleri de, “Derinlemesine

Miilakat Yontemi” kullanilarak gergeklestirilmis, deneme anketi uygulamasi yapilmis,
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akabinde, Trafik Ayirim Diizeni alternatifleri ve kriterlerin son halinin olusturulmasi ve anket
sonuglarinin EXPERT CHOICE programi kullanilarak analiz edilmesi iglemleri
gerceklestirilmistir.

Son olarak, Derinlemesine Milakat, Similasyon ve AHP yontemi ile tespit edilen Trafik
Ayirmm Diizeni segenekleri igin, yeni bir SIMULASYON uygulamas: gergeklestirilerek, en
uygun alternatifin secilmesi konusundaki AHP sonuglari, Simiilasyon yontemi ile, ve
yukarida bahsedilen riskli alan i¢in aragtirilmasi yoluna gidilmistir. Bu islemler, doktora

caligmasinin yol haritasi olarak belirlenmistir.

4.3.2. Iskenderun Korfezindeki Mevcut Gemi Trafik Verileri ve Kiyaslama

Bir seyir bolgesi i¢in yeni bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda ve/veya mevcut
olana alternatifler olusturarak, tiim secenekler icerisinden se¢im yapilabilmesi icin dikkat
edilmesi gerekecek olan verilerin en Onemlilerinden birisi; “Gemi Trafik Yogunlugu”
olacaktir. Ozellikle Iskenderun Korfezinde 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin mevcut
yap1 oldugu, tstelik, bu 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizenini” nin Ceyhan Nehrinin denize
dokiildiigii bolgede sahile ve sigliga oldukga yaklasiyor olmasi dikkate alindiginda,
Iskenderun Kérfezinde, 4 yollu bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin” gerekli olup-olmadig
konusunun irdelenmesi agisindan; deniz (gemi) trafiginin yillara gore artis1 ve mevcut son

halinin arastirilmasi, Tirkiye’deki diger bazi1 bolge verileri ile kiyaslanmasi uygun olacaktir.

Asagida sunulan grafikler, UB yetkililerinden temin edilmis olup, bu verilerin kaynagi,
Iskenderun Korfezinde yer alan, Iskenderun Liman Baskanlig1 ve Botas Liman Baskanliklar1

ile, mukayese acisindan ele alman Kocaeli ve Izmir Liman Baskanliklarina ait verilerdir.

(UDHB, 2018).
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BOTAS LIMAN BASKANLIGI
Tiirk/Yabanci Gemi Adetleri
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Sekil 4.16: Botas liman baskanlig1 alani, Tiirk/Yabanci bayrakli gemi adetleri

BOTAS LiMAN BASKANLIGI
Turk + Yabanci Gemi Adetleri Toplami
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Sekil 4.17: Botas liman bagkanligi, Tiirk/Yabanci bayrakli gemi adetleri

Botas Liman Baskanligi sinirlari igerisindeki liman ve terminallere gelen gemi sayilarinin;
BTC terminalinin faaliyete basladigi 2006 yilindan itibaren artmaya basladigi, bu artisin
biliylik ¢ogunlugunun yabanci bayrakli gemilerden kaynaklandigi, 2006-2017 yili arasinda
gemi sayilarindaki bu artis seviyesinin yaklagik olarak bir misli oranda olustugu, 2017 yili

sonu itibariyle 1088 gemiye ulastig1 gortiilmektedir.
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ISKENDERUN LIMAN BASKANLIGI
Turk/Yabanci Gemi Adetleri
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Sekil 4.18: Iskenderun liman baskanlig1 alani, Tiirk/Yabanci bayrakli gemi adetler

ISKENDERUN LiMAN BASKANLIGI
Turk+Yabanci Gemi Adetleri Toplami
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Sekil 4.19: iskenderun liman baskanlig1 alani, Tiirk/yabanci bayrakli gemi adetleri

Yukaridaki grafiklerden goriilecegi iizere, Iskenderun Liman Baskanligi sahasi igerisindeki,
liman, iskele ve terminallere gelen yabanci bayrakli ve Tiirk bayrakli gemilerin yillara bagh
artis1 2011 yilina kadar homojen bir dagilim gostermekte iken, 2011 yilindan itibaren yabanci
bayrakli gemi adedindeki artis daha fazla olmustur. Toplam ugrayan gemi sayilar ise, 2015
yili hari¢ genel bir yiikselis trendinde oldugu goriilmektedir. 2004-2017 yillar1 araliginda;
yaklagik bir misli seviyesinde bir artis gerceklesmistir.
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Ote yandan, Iskenderun kérfezindeki liman, terminal ve iskelelere ugrayan gemilerin, hem
adetleri ve hem de, artis grafikleri acisindan; 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulanan
alanlarla mukayese edilmesi, Iskenderun Kérfezinde uygulanan 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim

Diizeninin” gerekliligini ortaya koymak agisindan 6nem arz etmektedir.

KOCAELI(iZMIT) LIMAN BASKANLIGI
Tiirk/Yabanci Gemi Adetleri
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Sekil 4.20: izmit liman bagkanlig1 alan1, Tiirk/Yabanci bayrakli gemi adetleri

KOCAELI(IZMIT) LIMAN BASKANLIGI
Tirk+Yabanci Gemi Adetleri Toplarm
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Sekil 4.21: izmit liman bagkanlig1 alani, Tiirk/Yabanci bayrakli gemi adetleri
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Kocaeli-izmit Liman Baskanligi sahasi igerisindeki liman, iskele ve terminallere ugrayan
yabanci bayrakli gemilerde genel olarak bir artis ve Tiirk bayrakli gemi sayilarinda ise azalma
goriilmekte, toplam gemi sayilarinda ise, 2004-2017 araliginda kismen azalma oldugu
gozlemlenmektedir. Ancak, Iskenderun Kérfezinde yer alan Botas ve Iskenderun Liman
Baskanliklarinin sahasi igerindeki Liman, Iskele ve terminallere ugrayan gemi sayilar ile
mukayese edildiginde; 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi yapilan Kocaeli
Korfezindeki gemi sayilar, 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulanan Iskenderun

Korfezine ugrayan gemi sayilariin ¢ok iizerinde oldugu goriilmektedir:

iSKEND+BOT.&5 LIMAN BASKANLIKLARI
Toplam Gemi Adetleri
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Sekil 4.22: Iskenderun ve Botas liman baskanliklari alani, Tiirk/Yabanci bayrakli gemi
adetleri

Asagida verilen tablo incelendiginde goriilecegi lizere;

2 yollu gemi trafik ayirim diizeni uygulanan Kocaeli (Izmit) kérfezindeki liman, iskele,
terminal gibi yapilara ugrayan gemi adetleri, 2004 yilinda 12.484 adet iken, ayni yilda,
Iskenderun korfezine ugrayan gemi adedi, sadece 3.092 adettir. Yillar icerisinde Kocaeli
(Izmit) liman baskanhig: yetki alanina ugrayan gemi adetlerinde bir azalma mevcut olmus,
aksine, Iskenderun Korfezindeki, Botas ve Iskenderun Liman Bagskanliklar1 yetki alanindaki
liman, iskele, terminal gibi yapilara ugrayan gemi adetlerinde artis olusmustur. Bu gelismeye

ragmen, 2017 yili sonu itibariyle, 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulanan Kocaeli



132

(Izmit) Korfezine gelen gemi sayis1 10. 584 adet olur iken; Iskenderun Kérfezine gelen gemi
sayis1 5. 658 adete ulasabilmistir. Ote yandan, Kocaeli (Izmit) korfezindeki liman, iskele,
terminal gibi yapilarin biiyiik ¢cogunlugunun Korfezin kuzey kesiminde yer aldigi, Tersaneler
ve birka¢ diger yapmin disinda agirlikli olarak kuzey sahil bandinin kullanildigi, yani, ¢ok

fazla kros gecis ihtiyaci yasanmadigi da, dikkate alinmalidir.

Tablo 4.1: izmit, Iskenderun+Botas liman baskanliklar1 gemi adetleri.

Kocaeli Liman Baskanhgi Iskenderun + Botas Liman Baskanhklar:
Gemi Sayilari (Toplam)

Yillar Gemi Sayillan Gemi Sayillan Yillar
2004 12484 3092 2004
2005 12277 3026 2005
2006 13255 3060 2006
2007 13226 3665 2007
2008 12274 3886 2008
2009 11576 4282 2009
2010 11108 4670 2010
2011 10559 4726 2011
2012 10644 4797 2012
2013 10621 4836 2013
2014 9991 5289 2014
2015 10252 4731 2015
2016 10191 5363 2016
2017 10548 5658 2017

Genel Toplam 159.006 61.081

Mukayese agisindan, 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin” uygulandigi Izmir Kérfezine

ait gemi adetlerine ait veriler de, grafik olarak asagida verilmistir:
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IZMIR LIMAN BASKANLIGI
Turk+Yabanc Gemi Adetleri Toplami
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Sekil 4.23: Izmir liman baskanlig1 alani, Tiirk/Yabanci bayrakli gemi adetleri

4.4, BTC’nin Cevresel Etkileri ve Gemi Trafik Diizenine Olusturdugu Etkiler

Baku-Tiflis-Ceyhan ham petrol boru hattinin biiyiik 6l¢ekli ve uluslararasi bir proje olmasi,
projenin ham petroliin tasinmasina yonelik olmasi, Tiirkiye’de bir¢ok il sinirlarini kapsamasi
gibi ozellikleri; bu projeye yonelik bir Cevresel Etki Degerlendirilmesi yapilmasini zorunlu

kilmigtir. Yapilan bu calisma, ¢evresel etkiler yaninda, sosyal etkileri de ele alan bir

calismadir (CSB, 2002).

Bu calisma sonucu olusturulan CED raporu, Giircistan-Tiirkiye sinirindan baglayarak,
Ceyhan’daki BTC deniz terminalinde son bulan boru hatt1 ve ilgili tiim tesisleri kapsama
ozelligindedir. CED c¢alismas1 ve hazirlanan rapor, Environmental Resources Management
(ERM) isimli danismanlik sirketi ile Karadeniz ve Orta Asya Ulkeleri Arastirma ve Uygulama
Merkezi (KORA) adli ulusal bir yap1 tarafindan gergeklestirilmistir. KORA; ENVY Enerji ve
Cevre Yatirimlar1 A.S. ile, ODTU niin ortaklasa kurduklari bir yapidir.

Hazirlana rapor Cevre Bakanlig1 onayima sunulmustur. 18 boliim halinde olusturulan bu rapor;
dort cilt ve eklerden olusan bdliimler manzumesidir. Boru hattinin gilizergahini, alternatifleri,
Insaat ve tesisleri, beklenmeyen olaylarin cevresel risk degerlendirmelerini, kullanilan

metodolojiyi, halkin bilgilendirilmesini, BTC deniz terminalinin ingaati, isletmesi, ¢cevresel ve
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sosyal etkileri, ... gibi bir ¢cok hususu iceren bu raporun igerigi asagida kisaca sunulmus olup

(CSB, 2002); BTC boru hattinin Giircistan sinirindan BTC Deniz Terminaline kadar ¢ok

genis bir alanda ve ¢ok yonlii etkilerinin arastirilmig olunmasi nedeniyle, c¢aligmamiz

acisindan ele alinan ve degerlendirilen boliim, BTC deniz terminalinin olusumu ile ortaya

cikan etkiler ve bu terminalin isletilmesi sonucunda ortaya ¢ikan etkiler olmustur.

Tablo 4.2: CED raporunun yapisi.

Cilt

Boliim Bashg

1: Giris

Tanim

Bu boliimde, Proje, projenin gelistirilmesinin  gerekgeleri,

1 Giris ulusal ve uluslararasi yasal ¢erceve, politika kapsami ve CED
slireci anlatilmaktadir.

Vissfie Gelst o All oot Bu bolumd@, boru h.attl '%u'zergahl, Yer Ustii Tesisleri (YUT) ve

2 Deserlendirilmesi BTC Deniz Terminali’nin planlama ve tasarim siirecinde

& alternatiflerinin degerlendirilmesi anlatilmaktadir.

Bu boliimde, kapsam gelistirme, halkin aydinlatilmasi, ayrintili

tasarim ile etkilesimler, mevcut duruma iliskin veri toplama ve

3 s o Misisdeif etki tahmini dahil olmak uzere, CED’in yiritilmesinde

uygulanan metodoloji anlatilmaktadir. Ayrica, etki Onem
derecesinin  belirlenmesinde  kullanilan  kriterler ~ de
sunulmaktadir.

Cilt 2: Boru Hatt1

Boliim Bashg

Tanim

BTC Boru Hatt1 - Proje Tanimlamasi

Bu béliimde, boru hattinm ve ilgili Yer Ustii Tesisleri
(YUT)’nin, Gurcistan-Tirkiye sinirindan BTC Deniz Terminali
sinirlarina kadar detayli bir tanimlamasi sunulmaktadir.

BTC Boru Hatt1 — Mevcut Durum

Bu béliimde, boru hatt1 glizergahi boyunca gevresel ve
sosyoekonomik mevcut durumu sunulmaktadir.

BTC Boru Hatti — Insaat Etkileri ve Etki
Azaltic1 Onlemler

Bu boliim, Insaat Asamasi’nda boru hatt1 giizergah1 boyunca
beklenen genel etkileri ve etki azaltici Onlemleri
aciklamaktadir. Insaat Asamasi Cevresel ve Sosyal Etki
Tablolar1 (Cilt 2’ye ilaveler saglayan) anlatilmaktadir.

BTC Boru Hatt1 — Rutin Isletme Etkileri ve
Etki Azaltict Onlemler

Bu boliimde, boru hatti ve ilgili Yer Ustii Tesisleri (YUT) nin
normal igletmesine iligkin olarak tanimlanan etkiler ve etki
azaltict onlemler agiklanmaktadir.

BTC Boru Hatti - Beklenmeyen Olaylar

Bu boliimde, boru hatt1 ve ilgili Yer Ustii Tesisleri (YUT) nin
isletimi sirasinda gerceklesmesi olasi beklenmeyen olaylarin
cevresel risk degerlendirmesi sunulmaktadir.

Cilt 2:
flaveler

Cevresel ve Sosyal Etki Tablolar1

Cilt 2’ye yapilan ilaveler, bu ciltle (6zellikle Boliim 6) beraber
incelenecek tablolar ve haritalardan olugmaktadir.
Ilave 1:
Tiim giizergah icin Insaat Asamas1 Cevresel ve
Sosyal Etki’ Yiiriiyiis  tablolari.
Ilave 2:
Tum giizergah icin Cevresel ve Sosyal glizergah
kisitlayici alan haritalar:.

Cilt 3:

Boliim Bashg

Terminal

Tanim

BTC Deniz Terminali

Bu béliimde, BTC Deniz Terminali icerisinde kurulacak
tesislerin detayli tanimi sunulmaktadir.

10

BTC Deniz Terminali - Mevcut Karasal

Bu bolimde, BTC Deniz Terminali icin karasal cevresel ve
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Durum sosyoekonomik mevcut durum tanimlanmaktadir.
11 BTC Deniz Terminali — Mevcut Deniz Bu béliimde, BTC Deniz Terminali icin denizel ¢evresel ve
Durumu sosyoekonomik mevcut durum tanimlanmaktadir.
SRR (i e [ [ B e Buubolumde, BTC Deniz Termlnah nin 1psaat1 ve 1slet1}mes1 ile
12 5 - baglantili karasal etkiler ve etki azaltict Onlemler
Etki Azaltict Onlemler
tanimlanmaktadir.
BTC Deniz Terminali - Denizel Etkiler ve Buvbolumde, BT.C Den1; Te:rmmah nin 1.n$aat1 ve 1$1et11me51 ile
13 . - baglantili  deniz  etkileri ve etki azaltict Onlemler
Etki Azaltici Onlemler
tanimlanmaktadir.
: ST Bu bolimde, BTC Deniz Terminali’nin isletilmesi ve ilgili
14 (B)‘II;CIZ’emZ Ve = [ e denizcilik faaliyetlerinden kaynaklanabilecek beklenmeyen
Y olaylarin ¢evresel risk degerlendirmesi bulgulart sunulmaktadir.

Cilt 4: Ozet

Boliim Bashg Tanimi

s | o B st Ontemter Alnaian | ot PO v shlen o s S o
Sonra Geriye Kalan Etkilerin Ozeti , -
oOzetlenmektedir.
L . Bu bolumde, diger planlanan gelisimler ve sonucta ortaya cikan
- N BT 31137 kiimiilatif etkilez(-;r ilep olasi etkiigesiliﬂer ézetlenmeitedir. Y
Bu bolimde, Proje’nin insaati ve isletilmesi sirasinda
17 Yonetim ve Uygulama tanimlanan g¢evresel ve sosyal hususlarin ne sekilde
yonetilecegi hakkinda genel bir bakig sunulmaktadir.
18 Proje’nin Genel Degerlendirmesi Bu boliimde, CED Siireci’nin 6nemli sonuglart sunulmaktadir.
CED Raporu Ekleri
Ek A Halkin Bilgilendirilmesi ve Istisare Malzemeleri
Ek Al Halkin Bilgilendirilmesi ve Katilim1 Plan1 (HBKP)
Ek A2 HBKP - ilgi Gruplar Listesi
Ek A3 HBKP — CED Bilgi Paketi, Ornek Proje Brosiirii ve Posterleri
Ek A4 HBKP — Ornek lstisare Anketleri
Ek A5 Sosyal Konular i¢in Mevcut Durum Verilerinin Toplanmasi
Ek A6 HBKP Malzemeleri — Sunum Panolar1 ve ilanlar
Ek A7 Halki Bilgilendirme Brosiirii
Ek A8 Istisare Sonuglari
Ek B CED Destek Bilgileri
Ek B1 Memeli Tiirleri Dosyasi
Ek B2 Hava Kalitesi Modelleme Sekilleri
Ek B3 Yumurtalik Lagiinleri Bilgi Notu
Ek B4 Petrol Yayilim1 Modellemesi
Ek B5 BTC Deniz Terminali Yakinindaki Yerlesimlerin  Gegim  Kaynagi
Degerlendirmesi
Ek B6 Konumlarina Gore Etki Altinda Kalan Yerlesim Yerleri
Ek B7 Toprak Degerlendirmesi: Teknik Not
Ek B8 Devlet Yetkilileri Tarafindan istenen Bilgi ve Formlar
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EkC Cevre Yonetim Planlari

Ek C1 Cevre Yonetimi ve Izleme Plam (CYIP)
Ek C2 Eski Haline Getirme Plani (EP)

Ek C3 Atik Yonetim Plan1 (AYP)

Ek C4 Kirlilik Onleme Plam (KOP)

Ek C5 Trafik Yonetim Plani (TYP)

Ek C6 Petrol Yayilimi1 Miidahale Plan1 (PYMP)
Ek C7 Kiiltiirel Miras Y6netim Plam1 (KMYP)
Ek C8 Sosyal Y0Onetim ve izleme Plani1 (SYIP)
Ek C9 Arazi Edinimi Siirecine Genel Bakis (AESGB)
Ek C10 Agrega Yonetim Plani

Ek D Mevzuat ve Politika Cercevesi

EkK E CED’e Katkida Bulunanlar

2002 yilinda hazirlanan ve gesitli 6nermeler igeren bu CED raporunun degisik boliimlerinde,
deniz terminalinin olusturulmasi ve isletilmesine yonelik onermeler ve arastirmalara atifta

bulunulmus olsa da;

e Cilt-3, Bolim 12 “BTC Deniz Terminali-Karasal Etkiler ve Etki Azaltict Onlemler”,

e Cilt-3, Boliim 13 “BTC Deniz Terminali- Denizel Etkiler ve Etki Azaltic1 Onlemler”,

e Cilt-3, Bolum 14 “BTC Deniz Terminali Beklenmeyen Olaylar”,

e EK B4 “Petrol Yayilim: Modellenmesi”,

e EK B5 “BTC Deniz Terminali Yakimindaki Yerlesimlerin Gec¢im Kaynagi
Degerlendirmesi”,

e EK C6 “Petrol Yayilim: Miidahale Plan1”

yukaridaki boliim ve eklerin, bu ¢calismamiz agisindan, daha fazla dikkate alinmasi gerekli
unsurlar oldugu degerlendirilmistir. Ote yandan, diger cilt, boliim ve eklerin ilgili
kisimlarindan da yararlanilmigtir. BTC Terminalinin karasal etkileri yaninda, gemilerden
kaynakl giirtiltii, hava kirliligi, ....vb etkiler ile, bu etkilerin canlilar iizerindeki etkileri gibi

konulara girilmemistir.

Bu CED c¢alismasinin degisik bolimlerinde, BTC terminalinin faaliyete gecmesi ile,
Iskenderun Kérfezine giren yillik gemi sayisina, 350-400 civarinda ilave gemi girisi olacag
ongoriisii ve Korfezde “Gemi Trafik Aymrim Diizeni” uygulamasinin mevcut olmadigi
bilgisine yer verildigi goriilmiistiir. Oysa, gecen zaman igerisinde, Iskenderun Koérfezine
yonelik bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmus, olusturulan bu yap1 nedeniyle, CED

raporunda deginilen etkilerin ¢ok {izerinde, sosyal, ekonomik, ...vb etkiler olusmustur.
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Agirlikl olarak ilgilenilen konularin basinda, gemilerden kaynakli petrol akintisinin denizleri
kirletme konusu gelmektedir. Ciinkii bu c¢alismamizda, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
seciminde, “Sahile Yakinlk”, “Derinlik”, gibi kavramlar; catisma ve karaya oturma riskleri
acisindan 6nem arz etmekte, bu durum ise, petrol tankerlerinden denize dagilacak bir petrol
kirliligi riskini dolayli seklide ilgilendirmektedir. Yani, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
seciminde, ¢atisma-karaya oturma gibi kriterler agisindan, olusacak ¢evre kirliligi risklerinin

ve yikici etkilerinin de goz oniine alinmasini, zorunlu kilmaktadir.

CED raporunun degisik boliimlerinde deginilen, denizlerin petrol ile kirlenmesi hususunda,
EK B4’de, 2 adet senaryo olusturulmustur. Yayilma, Buharlagsma, Cozllme, Petrol-Su
Emisyon Olusumu, Dogal Dagilma, Foto Oksidasyon, Sedimantasyon, Biyolojik Parcalanma
gibi; yayilan petroliin bozunma davraniglarinin da degerlendirildigi bu 2 simiilasyonda; AEA
Technology ve BMT-MIS tarafindan ortaklagsa hazirlanan OSIS programinin 3. Versiyonu

kullanilmastir.

1. Senaryoda, gemi kazas1 sonucu, 500 ton petroliin denize dokilmesi,
2. Senaryoda, gemi kazasi sonucu, bes saat boyunca ve saatte 2.000 ton hizla denize

dokilen 10.000 ton petroliin denize dokilmesi, irdelenmistir.

Her iki simiilasyonda da, petroliin denize dokiilme noktasi olarak se¢ilen bélge, Yumurtalik

Koyu civaridir (CSB, 2002):
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Sekil 4.24: Petroliin dokilme konumu.
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Iskenderun Korfezindeki akinti verileri, kis aylarinda 0,05 m/s ve yaz aylarinda ise, 0,18 m/s
olarak alinmis; petrol tiirii olarak, Azeri Ham Petroliiniin 6zellikleri kullanilmis; Kuzeydogu
Akdeniz bolgesine ait meteorolojik veri kaynagi, Ingiltere Meteoroloji Ofisi verilerine
dayandirilmistir. Bu verilere gore, simiilasyon uygulama bolgesindeki riizgar verileri; kis
aylarinda %25 oraninda kuzeydogu, %20 oraninda giineybat1 yonlerinden esmekte oldugu,
rlizgar hizinin ise, %56 oraninda 5 m/s’den (3 Kuvvetinde) diisiik oldugu, %5 oraninda ise, 15
m/s (7 kuvvetinde) oldugu degerlendirilmistir. Yaz aylarinda ise, simiilasyon uygulama
bolgesindeki riizgar verileri; %50 oraninda giineybat1 ve gliney yonlerinden esmekte oldugu,
riizgar hizinin kis aylarina gore daha diisiik seyrettigi, %65 oraninda 5 m/s’den diisiik oldugu,

%?2 oraninda ise, 15 m/s’den yiiksek oldugu degerlendirilmistir.

CED raporunda; yaz ve kis aylarina ait riizgar giilleri de, asagidaki sekilde verilmistir:
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Sekil 4.25: Kis riizgar giilii.
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Sekil 4.26: Yaz rlzgar guld.

500 ton petroliin denize dokiilme senaryosu sonucu yayilma olasiligina ait yaz ve kis

sonuglart su sekilde gosterilmistir:
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Sekil 4.27: Kis kosullart; 500 ton petroliin yiizeye yayilma olasiligi.
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Sekil 4.28: Yaz kosullari; 500 ton petroliin ylizeye yayilma olasiligi.
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10.000 ton petroliin denize dokiilme senaryosu sonucu yayilma olasiligina ait yaz ve kis

sonuglar su sekilde gosterilmistir
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Sekil 4.29: Kis kosullart; 10.000 ton petroliin yiizeye yayilma olasilig1.
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Sekil 4.30: Yaz kosullari; 10.000 ton petroliin ylizeye yayilma olasiligi.

Bir gemi kazasi sonrasi, 500 ton ve 10.000 ton ham petroliin denize yayilmasini iceren 2
senaryoda da, ham petroliin deniz yiizeyine yayilma olasiliklarinin; yaz aylari i¢in ayn1 ve kig

aylar1 i¢in de ayn1 ¢iktig1 goriilmektedir.

Kis aylar1 igin bolgedeki riizgar kuvveti, Beauford (Bofor) skalasina gére 1-3 kuvvetinde (2,5
m/s) alindiginda; hem 500 ton ve hem de 10.000 ton petroliin en yakin sahile ulagsmasi igin
gerekli zaman araligi, 8-30 saat olarak Ol¢iilmiistiir. Giiglii riizgarlar estiginde ise petroliin en

yakin kiyiya ulagmasi i¢in gerekli zaman araligi, 1-3 saat olarak tespit edilmistir.

Yaz aylari i¢in ise, bolgedeki riizgar kuvveti, Beauford (Bofor) skalasina gore 1-3 kuvvetinde
(2,5 m/s) alindiginda; hem 500 ton ve hem de 10.000 ton petroliin en yakin sahile ulasmasi
icin gerekli zaman aralig1, 5 saat olarak dl¢iilmiistiir. 4 kuvvetinde giiney dogu riizgari esmesi

halinde, 1 saatten az bir zaman diliminde petroliin en yakin kiyiya ulasmasi beklenmektedir.

Sonug olarak, 500 ve 10.000 ton ham petroliin senaryolarda belirlenen bir gemi kazasi
sonrasinda denize dokiildiikten sonra en yakin kiy1 olan Yumurtalik sahilene ulasmasi i¢in
gereken siireler, 4 ve lizerindeki bir ruzgar kuvveti {izerinde, bir saatten daha kisa siirecegi

yonundedir.
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Yine bu CED raporunun, 12. boliimiinde; Topraklar, Manzara ve Gorsellik, Yiizey ve Yer alt1
Sular1, Karasal Ekolojide Biyolojik Cevre, Hava Kalitesi, Giiriiltii, Karasal Trafik ve Tasima,
Kiiltiirel Miras, Atik Yénetimi, Demografi ve Go¢, Kaynak Miilkiyeti ve Kullanimu, Istihdam
Gecim Kaynaklar1 ve Beceriler, Alt Yap1 Hizmetleri, acilarindan olusacak muhtemel etkilerin

incelendigi goriilmiistiir.

Calismamizin ilgi alanina dogrudan giren etkilerden oldugu degerlendirilen; “Istindam,
Gecim Kaynaklart ve Beceriler” baslhiginin alt basliklarindan olan, “Balik¢ilik Alanlarina

Erisimin Azalmas1” ve “Turizm” konulari, yine agirlikli olarak incelemeye alinmigtir:

BTC iskelesinin kurulmasi ve gelistirilmesi asamalarina bagli olarak olusturulacak deniz
alanindaki 6zel gilivenlik bolgesi ve gemi manevra alani belirlenmesine nedeniyle, deniz
kaynaklarina erisimin azalacagi ve bu nedenlerle, balikcilik ile geginen halk kesimlerine

ekonomik yonden olumsuz etkiler olusturacagi belirlenmistir.

Yakin ¢evredeki hane halklarinin ana gecim kaynaklari; balik¢ilik, tarim, hayvancilik ve

kamu hizmetleri olarak belirlenmistir.

BTC Terminaline komsu yerlesim yerlerindeki hane halkinin ge¢im kaynaklar1 {izerine anket
yapilmis ve 200 hane halkinin, %27’si nispetinde temel gelir kaynagini balik¢iliktan sagladig
tespit edilmistir. Bu oran, ornegin Golovasi isimli yerlesim birimindeki hane halklar
acisindan, hane halklarinin %33 oraninda, balik¢iliin istihdam agisindan ana gelir kaynagi

oldugu yoniindedir. BTC Terminaline yakin yerlesim yerleri anket verileri s0yle olusmustur:
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Sekil 4.31: BTC terminaline komsu yerlesim yerlerindeki anket katilimcilarinin birincil
istihdam alani olarak ¢alistiklar1 ana sektorler (CED Raporu).

Yine ayn1 CED raporunda; BTC iskelesinin 400 metre gevresi icerisinde bir 6zel gilivenlik
bolgesi ilan edilecegi, yetkisiz gemilerin bu alana girmesine izin verilmeyecegini, BTC
iskelesinin fiziksel sinirlarindan 1 deniz mili (1,8 Km) uzakligi kapsayacak sekilde Gemi
Manevra Alan1 olarak yasakli alan ilan edilmesi gerektiginin, uzman denizcilerin énermesi

oldugu anlatilmaktadir.

BTC iskelesi ile getirilen bu yasakli alan belirlemelerinin, ge¢imini balik¢ilik ile karsilayan
hane halklar1 iizerinde olusturacagt olumsuz etkiler aciktir. BTC iskelesine yakin
yerlesimlerin, BTC iskelesi i¢gin getirilen kisitlamalara bagli olarak nasil etkilenecekleri, hangi
deniz alan1 boélgelerinin balik¢ilik i¢in yasaklanacagi, CED raporunda yer alan asagidaki

harita Uzerinde gosterilmistir:
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BTC terminali ¢evresi ana avlanma alanlar1 haritas1 (CSB, 2002).

Sekil 4.32
Hane halklar1 tizerinde ve balik¢ilik 6zelinde olusacak olumsuz etkilerin giderilmesi amaciyla,

etki azaltic1 bazi 6nlemlerin de, yine bu CED raporunda onerildigi goriilmiistiir.
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CED raporundaki bu calismalarin tamamnin, Iskenderun Korfezinde bir “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” nin mevcut olmadig1 anlayisina bagli olarak gerceklestirildigini, bu nedenle,
BTC terminali ve iskelesi i¢in gerekli goriilen ve balik¢ilik alanlarinin kisitlanmasi sonucunu
doguran 6nlemler ile siirlt bir degerlendirme oldugu unutulmamalidir. CED raporu boliim
13, alt baglik 13.9.3.2. Tanker Trafigi kisminda “deniz terminaliyle ilgili tanker trafigi mevcut
gemi rotalarin1 izleyecek ve mevcut gemicilik seyrinde yalnizca artiga bagli bir degisim

meydana gelecektir” denilmektedir.

Oysa, BTC Terminalinin olusturulmasi sonrasinda, sadece BTC iskelesinden kaynaklanan
balikcilik kisitlamalar1 getirilmemis, Iskenderun Korfezinin neredeyse tamamim kapsayacak
sekilde olusturulan, 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizenlemesine” bagl olarak; ¢ok biiyiik
alanlar icin balikgilik kisitlamalari olusturulmustur. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
olusturulmasi neticesinde olusan balik¢iliga yonelik kisitlamalar; bu CED calismasinda bahse
konu edilen kisitlama ve bu kisitlamaya bagh etkilerin ¢ok ¢ok {iizerinde bir etki

olusturmustur.

Yine bu CED raporunda, Iskenderun Kérfezine yonelik bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
olusturulmas1 6ngoriilmedigi i¢in, sadece, BTC tesisleri ve iskelesinin yakin cevredeki
yerlesim yerlerine yonelik ve turizm acisindan olusturacagi etkiler arastirilmistir. CED
raporunda; “BTC’ye yakin c¢evrede birka¢ lokanta disinda turizm tesisleri bulunmadigi,
turistleri tekne gezisine ¢ikarmak suretiyle gelir elde eden ve balikcilar dahil olmak iizere
hane halklarinin ¢ok az bir kisminin turizm geliri elde ettigini, sinirli sayida yazlik ev
bulundugunu, .....vb, belirtmekte ve turizm agisindan énemli bir etki olusturmadigi sonucuna
ulagildigr goriilmistiir. Halbuki, BTC ile birlikte olusturulan 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” uygulamasi neticesinde, turizm alaninda olusan mevcut ve gelecege yonelik
yatirimlar iizerindeki etkilerin yeniden arastirilmasina ihtiyag duyulacagi aciktir. “Gemi
Trafik Ayirim Diizeninin” 2 yollu olan ve en az kisitlama igeren segenegi dahi, CED
raporunda arastirilan ve ortaya konulan, hane halklar1 {izerindeki sosyal ve ekononomik

etkilerin ¢ok tizerinde olacagini gostermektedir.

CED raporunda ele alinan bu ve benzeri etkiler, genis ve kapsamli bir ¢alisma ve sonuglar
olusturmustur ancak, ozellikle “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi 6ngdriilmeden

yapilmasi nedeniyle, bazi konularda eksiklikler igeren konumda kalmistir.
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Diger taraftan, bu CED raporunun, deniz (gemi) trafigi artisina baglh olarak ortaya ¢ikacak
gemi trafiginin getirecegi diizenleme, bu diizenlemeler ile olusabilecek sorun ve risk etkilerini

de, hi¢ ele almadig1 gorulmektedir.

Tezin Konusunun, “BTC Petrol Boru Hattinin Bolgesel Deniz Trafigine Etkisi” olarak
secilmis olmasi, BTC projesinin hayata gecmesi ile, Ceyhan bolgesinde olusacak tanker
trafigine bagli olarak petrol tasiyan tanker seferlerinin artis1 ve bu artis neticesinde Iskenderun
Korfezindeki deniz (gemi) trafigine yonelik etkileri ele almak olmustur. Nitekim BTC’nin
faaliyete ge¢cmesi ile, Ceyhan bdlgesinde olusan ¢evresel + ekonomik + sosyal ...vb etkilerin
yaninda, deniz (gemi) trafigindeki artisa bagli olarak, deniz (gemi) trafigine de dnemli etkiler

olusturmustur.

Ulastirma Bakanliginca ve deniz (gemi) trafigindeki artisa bagli olarak olusturulmak zorunda
kalman “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, 6zellikle, iskenderun Korfezinin kuzey sahilinden
dolum yapan biiyiik tonajli gemilerin seyri esnasinda kiyiya yakin diismeleri sonucunu
dogurmasi nedeniyle olusan olumsuzluklar1 gidermeye yonelik konunun uzmanlariyla

goriismeler yapildig1 yukaridaki boliimlerde anlatilmistir.

Bu goriismelerde, Iskenderun Kérfezine ait asagida sunulan; Iskenderun Korfezindeki belli
basli deniz terminallerini gdsteren cizim, Iskenderun Kérfezine ait deniz haritast ve yine
asagida sunulan, Iskenderun Kérfezine ait Bakanlikca diizenlenmis olan “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” haritas1 ile, Iskenderun ve Ceyhan Liman Baskanliklar1 i¢in Bakanlik¢a diizenlenen

liman yonetmelikleri eki haritalar dikkate alinmastir:
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Sekil 4.34: Iskenderun korfezi deniz haritas1 (SHDB, 2018).
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Derinleme miilakat yontemi ile ve Gemi Kaptanlar ile Kilavuz Kaptanlardan olusan
uzmanlarla yapilan goériismeler sonucu; mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizenini” nin Ceyhan
Nehrinin denize dokiildiigii bolgede, sahile oldukca yakinlagtigi ve derinligin oldukca
azaldigi, bu nedenlerle, Botas ve BTC terminallerinden dolum yaparak yiiklii sekilde ve
maximum draft ile doniis seyri yapan tankerler agisindan, énemli oranda, karaya oturma,

catigsma ve cevre kirliligi, hatta can kaybi olusturma riskleri igerdigi sonucuna varilmaistir.

Uygulama igerisinde yer alan ve bu terminallere gelis-gidis seyirleri yapan gemi kaptanlar1 ve
bu terminallerde gorev yapan kilavuz kaptanlarla goriistilerek elde edilen bu sonucun; tatmin
edici bir sonu¢ oldugu kanaatine varilmasimna ragmen, derinlemesine miilakat yontemiyle
belirlenen bu riskin varligi konusunda, “Ramak Kala-Near Miss” aragtirmasina gidilmistir.
Biraz da denizcilik firmalarinin “Ramak Kala” konusuna yeterince O6nem vermedikleri
kanaatimiz ile, bu konuda herhangi bir veriye/olay kaydina rastlanamamistir. Ote yandan, bu
riski arastirmak icin bir diger olanak da, bazi risk senaryolar1 olusturmak suretiyle bu
senaryolarin simiilasyon yontemiyle denenmesidir. Bu amagla, 2 degisik senaryo
olusturulmus ve bu senaryolar, ITU Denizcilik Fakiiltesinin simiilasyon laboratuvarinda

uygulanmasi yoluna gidilmistir.

4.5. Gemi Trafik Ayirim Diizeni Se¢cim Kriterlerinin Belirlenmesi

Ulkemiz dar su yollari, gemi trafiginin yogun oldugu kisimlar, liman giris-gikislar1 gibi
alanlarda ihtiya¢ duyulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin olusturulmasinda hangi
kriterlerin ele alindigi, hangi usul ve bilimsel yontemlerin uygulandigi konusunda; hem
Ulastirma Bakanligindaki ilgili yetkililer ve hem de Seyir Hidrografi ve Osinografi Dairesi
Baskanlig1 yetkilileri ile, uzunca stireler goriismeler yapilmis olup; “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” olugumunda, bu giine kadar, herhangi bir bilimsel metodun kullanilmadigi, bir
komisyon olusturmak ve bu komisyondaki sinirli sayida uzmanin, bilgi ve tecriibe
birikimlerine bagli ve kendi aralarinda olusturduklar1 sonuca istinaden; “Trafik Ayirim
Diizeni” olusturuldugu ve bu g¢alisma sonucu olusturulan “Trafik Ayirim Diizenini” nin IMO

onayina gonderildigi anlagilmistir.

Elbette bu komisyonun caligmalarinda ele aldigi onemli bir kriterlerin basinda, COLREG
kurallar1 gelmis, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda bu konudaki uzman bilgi ve

deneyimleri énemli rol oynamistir.  Yapilan arastirmalarda ve gelinen bu asamada; “Gemi
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Trafik Diizeni” caligmasinda, daha genis katilimli bir uzman ¢aligmasi imkani veren ve ¢ok
kriterli karar verme problemlerinde kalitatif ve kantitatif diigiinceleri degerlendirme imkan
sunan AHP yoOnteminin bu alanda ilk defa wuygulanan bir c¢alisma olacagi

degerlendirilmektedir.

Uzman goriisiine bagvurulanlarin tamami denizcilik sektdriinden ve c¢ogunlugu Uzakyol
Kaptan1 olmakla birlikte, ¢alistiklar1 kurumlar itibariyle farkliliklar1 bulundugundan; Kilavuz
Kaptan (Cesitli Bolgelerde Kilavuzluk Yapmakta Olanlar), VTS Kaptan (Gemi Trafik

Operatorii) bagliklart altinda siniflandirilmastir.

Siniflandirilmis bu guruplarla, “Derinlemesine Miilakat Yontemi” kullanilarak yapilan
goriismelere baglh olarak; genel anlamda, gemi trafik aymrim diizeni olusturulmasi
calismalarinda ele alimmasi gereken kriterlerin belirlenmesi, 6zel anlamda ise, Iskenderun
korfezi i¢in alternatif gemi trafik ayirim diizenleri olusturulmasi amaciyla, gerekli kriterlerin
belirlenmesi ¢alismalar1 gerceklestirilmistir. “Miilakat” veya “Goriisme” olarak adlandirilan
faaliyetteki “Derinlemesine” kelimesi; miilakat yapilan kisinin ger¢ek hayatta yasadigi giinliik
aktivite, olay ve mekanlarin biitiin yonleriyle anlasilmaya ¢alisilmasi” (Jonson, 2002) olarak

anlamlandirilmaktadir.

Bu calismalarin neticesinde belirlenen kriterler (faktorler) ve alt kriterler asagidaki sekilde

olusmustur:

4.5.1. Meteorolojik ve Osinografik Kriterler

Meteorolojik ve osinografik kriterler olarak belirlenen bu baglik altinda ve bulgular kisminda
ele alinan “Riizgar Kuvveti”, “Goriis Mesafesi (Riiyet), “Akint1” konulari alt bagliklar olarak
belirlenmistir. Iskenderun Kérfezi icin onem arz etmeyen ancak, uluslar arasi kullanim
acisindan gerekli goriilen “Gel-Git Akintis1” ve “Buz Tehlikesi” kriterleri de, bu baglik altinda

toplanmustir.

4.5.2. Cografi Kriterler

Cografi Kriterler olarak belirlenen ana kriter gurubunun altinda belirlenen; “Derinlik”,
“Karasal-Kiyisal Yap1” ve “Batik-Kayalik” alt kriterleri de, bulgular bashg altinda
degerlendirilmistir. Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin sahile en yakin diistiigii, yani,

derinligin en az oldugu nokta olan Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii (Hurma Bogazi)
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alanda, derinlik konusu ve derinligin azlig1 nedeniyle olusan riskler en yogun hale
gelmektedir. “Batik-Kayalik™ alt kriteri, mevcut ve alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizenleri”
acisindan fazlaca onem arz etmemektedir. Ciinkii, bu ayirim alanlarin igerisinde, seyir
emniyetini engelleyecek nitelikte batik-kayalik bulunmamaktadir ancak, batik-kayalik
alanlarin mevcut oldugu bolgeyi igerecek sekilde bir trafik ayirimi yapilmamasi agisindan
onem arz etmektedir. Diger taraftan, uluslar arasi uygulanabilirlik agisindan, “batik-kayalik”

kriterinin ¢ok 6nem arz edecegi de bilinmektedir.

4.5.3. Seyir Kriterleri

“Trafik Yogunlugu”, Aykir1 Gegisler”, “Sahile Yakinlk”, “VTS Mevcudiyeti”, “Pilotaj-
Romorkaj” gibi alt kriterlerin toplandigi ana kriter gurubu, Seyir Kriterleri olarak
belirlenmistir. Sahile Yakinlik kriteri, olusturulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, gemileri
hangi oranda sahile yakin diisiirdiigiinii ortaya koymak amacli bir kriter olup, seyir agisindan
risk olusturan bir unsur olarak degerlendirilmektedir. Ote yandan, “Derinlik” kriterin den
farklidir. Clinki, sahile yakin olunan her bolge, derinlik acgisindan kisit igermeyebilmektedir.
VTS mevcudiyeti emniyetli seyrii sefer igin bir olanak ve faydali unsur olarak
degerlendirilmektedir. iskenderun Kérfezi i¢in zorunlu bir kilavuzluk ve romorkaj hizmeti
olmadig1 gibi, ihtiyari bir hizmet olarak da mevcut degildir. Sadece, liman-iskele giris
cikislart agisindan verilen bir hizmet olmasina ragmen, diinyadaki cografi alanlarin farklilig
ve ihtiyaclar dikkate alindiginda, uluslararasi uygulama agisindan kriterler igerisinde dnemli
bir unsur olarak degerlendirilmektedir. Bununla birlikte, liman giris ve ¢ikislarindaki seyir

emniyeti agisinda, biiylik 6nem arz ettigi yadsinamaz.

45.4. Hukuki Kriterler

COLREG, MARPOL, ..vb uluslararasi sozlesmeler yaninda, Diinya’nin hangi bolgesinde ve
hangi yerel hukuki dizenlemelerin varligina bagli olacagi bilinmeyen “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” secimi acisindan, hukuki diizenlemelerin nem arz ettigi goriilmektedir. Ote yandan
bu bolgelere bagl olarak, egemenlik haklar1 da, se¢im agisindan 6nem arz etmektedir.
Ornegin Ege Denizinde bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” secimi ile karsi-karsiya
kalindiginda; karasuyu, bitisik bolge, miinhasir ekonomik bolge kavramlarinin 6nem arz
edecegi aciktir. Iskenderun Kérfezinde bdyle bir durum mevcut olmamasina ragmen, uluslar

aras1 uygulanabilirlik agisindan “Egemenlik Haklar1” kriterine yer verilmistir.  Hukuki
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kriterler alt baghigi altinda toplanan “COLREG” ve “Egemenlik Haklar1” alt kriterleri, Gemi

Trafik Diizeni Konusundaki Uluslararasi Diizenlemeler, baglig1 altinda irdelenmistir.

4.5.5. Sosyo Ekonomik Kriterler

“Balikgilik”, “Sualt1 Faaliyetleri” ve “Deniz Turizmi” alt kriterleri, sosyoekonomik kriterleri
bashigi altinda toplanmistir. Se¢imi yapilacak “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin”,
sosyoekonomik acidan en az olumsuz etki yapmasi ve/veya en ¢ok olumlu etki saglamasi
konularinin dikkate alinmas1 gerektigi diisiiniilmektedir. Bu kriterlerin dikkate alinmamasi
yoluyla yapilacak bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, sosyoekonomik ag¢idan olusacak
olumsuzluk etkileri ile karsilasmak bir yana, gemi seyri giivenligine kadar varacak yan
olumsuzluklar tretmesi de miimkiin gorinmektedir. Ornegin, balik¢ilik faaliyet alanlarina ¢ok
genis bir sahada kisitlama getirecek bir “Gemi Trafik Ayirim Diizenlemesi”, hem bolgedeki
hane halklarinin ge¢im kaynaklarina olumsuzluk getirecek, hem de, bu olumsuzlugu telafi
etmek isteyecek balik¢ilarin, kisith alanlara izinsiz girme egilimi getireceginden, seyir

emniyeti agisindan beklenilmeyen risk ve sorunlarin olusmasina neden olacaktir.

4.6. Gemi Trafik Ayirim Diizeni Modeli Olusturulmasi ve Iskenderun Korfezi

Uygulamasi

4.6.1. Sorun Tespitinin Simiilasyon Modellemesi Ile Arastiriimasi

Yukaridaki boliimlerde izah edildigi {izere, yillar igerisinde bu bolgeye yapilan ziyaretlerde,
BTC ve Botas terminallerine gelen gemilerin kaptanlart ve kilavuz kaptanlarla,
“Derinlemesine Mulakat” yontemiyle kullanilarak gergeklestirilen goriismeler neticesinde;
ozellikle Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii, Hurma Bogazi mevkisinde, mevcut “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” nin sahile ve sigliga ¢ok yakin diismesi nedeniyle, seyir emniyetini
tehlikeye soktuguna yonelik, goriis ve kanaatler tespit edilmistir. Tespit edilen bu sorunun
mevcudiyetinin, ayrica, simiilasyon yontemi kullanilmak suretiyle arastirilmasi yoluna

gidilmistir.

Simiilasyon arastirmasinin uygulandigi yer; Istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik

Fakiiltesi’nin Tuzla’daki yerleskesinde mevcut olan Simiilasyon Merkezidir.

Bu merkezde kullanilan simiilasyon; “JMS (Japan Marine Science) Full Mission Bridge

Simulator” dir.



Simiilasyon yontemiyle gergeklestirilecek bu arastirma igin 2 senaryo belirlenmis ve
uygulanmistir. Her iki senaryoda da, secilen gemi; simiilasyon igerisinde modellenmis olan
VLCC (Very Large Crude Oil Carrier) simifi 300.000 DWT’luk bir tankerdir. Simiilasyon

programi igerisinde modellenmis bu gemiye ait teknik ve manevra yeteneklerini iceren veriler

asag1 verilmistir:

Ship name

VLCC300EDWT(HALF)
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PILOT CARD

Date

2013214

Gross Tornage

Draught aft 1450 m/

lﬁﬂ,ﬂm ton
ft in, Forward 1450 m/ f& im Dhsplacement 234,114 tom

Deadweight 300,000 tom  Year built

SHIP' 5 PARTICULARS
Length overall 34000 m Anchor chamn:Port 14 chackles, Starbhoard 14 shackles
Breadih 6000 m Stern shackles
Bulbous bo Yes_’_j No {1 Shackle = 27.5 m/ fathoms)
STEERING
Fudders 1 (mumber) 35" (maximum angle)
Propellers 1 (number) Direction of turn ! CPughb
Thrusters (number) Bow power ton Stern power ton
| 5740 m—wfs 282,60 m _
T r
— Air
draught
51.06 5186 m
&0, Uﬂ "‘f[ & & im 0'—_3} 66,45 m
|< Parallsl WL »|_ (ﬂj !
Loaded m -
Ballast m
Type of engine: Diesel |Ma.f_i.mum POWEL: 23,965 EW
Type of propellers: Fixed Pirch
. . Speediknots)
Manoeuvring Engine order RPM Tonded Fallaet
Nawvigation Full T20 16.2
Full ahead 556.0 125
Half ahead 450 9.9
Slowr ahead 300 6.6
Diead slow ahead 260 5.5
Dead slow astern a5 0 Time Limit astern (Mo imit) min
Slow astern 30.0 Full ahead to full astetn sec
Max.no.of consec.starts
Half astemn 450 |yfinimum RPM Enots
Full astern 55.0 Astern power 38 % shead

Sekil 4.35: Senaryolar icin secilen gemiye ait genel 6zellik verileri.
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VLCC300EDWT(HALF) B o] 38 (A2 FER]35° )
L=F@M&(Lpp) : 328.00 [m]
SHE(B) : 50.00 [z
92 4 (draft) : 14.50 [m] B 2E
P - 1620 [+ = k] Al
> EFatal
!_ LU
. k‘ 200
V ﬂ.
= “
§ PR
&' o ann
= 200
g
1200 -700 -2
5B [m]
[ B EEFICER
0 0.0 16.2
o 1561 115
T80 TG0.1 53
70 1950 6.1
3607 5 6.0
HEEE IMOEE
REE 1024 [m] (3.190) | 1,6400 [m] (5.00)
ERlE G50  [m] ZBUL [ 14760 [m] (4.50)

Sekil 4.36: Senaryolar i¢in secilen gemiye ait manevra yetenegi verileri.
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VLCC300KDWT(HALF) hiE el 5 5% (47 hEle] 357 )
L=E#ME(Lpp):  328.00 [m]
FE(B) : 5000 [m]
I A (draft) 14 50 [m] B.: &g
W) - 1620 [ 4 = K] A L
1669 “\
__'_*'—
=\
i ..i

WERE[m]
T
S——
-
_\

o
200 111N 800
5B [m]
] 58 pEMILEE] AL v F]
o 00 16.2
an 1571 116
1307 7844 E5
XIS 436.8 6.9
3607 582.0 6.1
ArHEEE IMOETE

EEE | 1000 [m] G170 | 16400 [m] (G.0D
jAmE g 050  [m] Q9L | 14760 [m] 4500

Sekil 4.37: Senaryolar i¢in secilen gemiye ait manevra yetenegi verileri.
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VLCC300KDWT(HALF) | KE[R] &8s (SLOW A RERI3S™ )
L=&#@ME Lpp) : 328.00 [m]
FE(B) : 5000 [m]
52 draft) : 14.50 [m] B A
W) - 660 [/ = F] il Al
1200
E
o] FL.EL 1LY
fal
-1200 -7bo -2p0
Eﬂ:‘"‘l
[ 8 8 FFLER] WAL, » F]
i 0.0 56
o 3703 a7
180 5905 34
5T 10105 37
60 13534 77
AP R
R 001 [m]] (3.050
B 17 [m]]  @.700)

Sekil 4.38: Senaryolar i¢in segilen gemiye ait manevra yetenegi verileri.
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VLOC300KDWT(HALF) | FEE] SR (SLOW A3 5E[E]35° )
L==#ME(Lpp) : 328.00 [m]
@B 6000 [m)
WAdaf) 1450 ] = ==
V) - 660 [/ = k] i e nel
1200

e
[ el
[ae]
(= =]
\

o -~
ﬂD{) f
E {
2 |00/ Ik
A
-200 3Tn ST{J
200
5 B [ma]
WA [ EMIBT [EA 5 F
o 0.0 66
o0 373.0 37
180° T04 8 34
270 10470 78
360 13056 75
AT B A
R 1020 ()] (310D
FelTREEE 921 [l G8ID

Sekil 4.39: Senaryolar i¢in secilen gemiye ait manevra yetenegi verileri.
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MANEUVERING CHARACTERISTICS
Ship name VLCC300KDWT(HALF)

Draught at which the maneuvering date STEERING PARTICULARS PROPULSION PARTICULARS
were obtained Type of rudder Normal Rudder Type of engine : Diesel , Max power: 22965 kW( 31,224 PS)
Loaded Ballast Maximum angle 35° Type of propellers : Fixed Pitch
Trial/Estimated Trial/Estimated Time hard-over to hard-over sec At Speed(mots)
m fore 14.50 m fore Minimum speed to maintain course propeller stopped knots Engine order Loaded Ballast
m aft 1450 m aft Rudder angle for neutral effect ; Navigation Full 72.0 16.2
TIME AND DISTANCE TO STOP Full ahead 55.0 125
ANCHOR CHAINS LOADED BALLAST Half ahead 45.0 2.9
: Time | Distance | Time | Distance Slow ahead 30.0 66
Chain Lengtn | Fes Rateof
heavingim/sec) Navigation Full min| m| 175 min|4060 m| Dead slow ahead 25.0 55
Port 14 shackles mfsec Full ahead ‘min| m| 137 min[2449 m| Dead slow astern 250 |Tmelout aster (No lmnt} min
Starboard | 14 shackles m/zec Half ahead min| m 120 min[1732 m Slow astern 30n | llese =
Max no.of consec.starts
Stern chackles m/sec| Slow ahead min| m| 93 min| 945 m Half astern 450 | . ey
( shackles= 275 m fathoms ) Dead slow ahead min| m| 82 mm| 702 m| Full astern. 550 |Autern power % ahead
Turning Circle Diagrams
Normal LOADED Condition Normal BALLAST Condition

Full Sea Speed ( rpm ) Slow Speed  ( rpm ) Full Sea Speed ( 72.0 rpm }

e 1040 m____,!

11.6 Enmots

Enots 85 knots
3 min i 48 min
!\ / I 81 Enows
1 955 m | |f

o o

| -. - l .

\_
A =R knots
min

TEST6S  kmots
' 73 min

knots Enots 16.2 knots
[NOTE : There is no appreciable in the time or distance of advance and cransfer when making a turn to port or starboard. Therefore all diagrams show & starboerd tumm to the same information would apply when making a turn to port

Sekil 4.40: Senaryolar icin secilen gemiye ait manevra karakteristigi verileri.

1 Senaryo: BTC iskelesinden tam yiiklii olarak ayrilan gemi, Ceyhan Nehrinin denize
dokiildiigli alana yaklagmis ve bu noktadan itibaren senaryo uygulanmistir. Mevcut “Gemi
Trafik Ayirim” diizeni igerisinde seyreden geminin rotasinda, 24. Dakikadan sonra, c¢apariz
verecek sekilde bir balik¢1 teknesi ¢ikmistir. Bu nedenle gemi rotasini bir miktar sancaga
cevirmek ve bu yolla ¢atisma rotasindan ¢ikma yolu se¢ilmistir. 24. Dakikada yapilan bu
diimen komutu sonrasinda, gemi manevraya heniiz baslamis iken, yani, 28. dakikada; gemide
bir kararma (Black Out) meydana gelmistir. Bu noktada, geminin demir atmasi igin gereken
en kisa siire olarak senaryoda belirlenen 4 dakika icerisinde (ki, black out sonrasinda, 4
dakika gibi kisa bir siire igerisinde demir atabilme olasilig1 zordur), yani, 32. Dakikada, hem
sancak, hem de iskele demirler funda edilmistir. Iskele ve sancak demirlerin funda edildigi
esnada, gemi lizerinde 7,2 knot siirat mevcuttur. Simiilasyon programinda tanimlanmis bu
gemi icin, demirlere binen yikin 30-35 ton oldugu bir pozisyonda, gemi demir taramaktadir.
Black out sonrasi gemi iizerindeki atalet hizina baglh olarak, demirlere binen yiikler 100-120
ton arasinda olusmus, buna ragmen gemi demir tarama halini muhafaza etmis, demir
zincirlerinin kesilmesi hali olusmamistir. Ancak sancak ve iskele demirlerinin funda edilerek

deniz dibinde taratilmasi eylemine ragmen, geminin iizerindeki atalet hizinda yeterli azaltma
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etkisi saglanamamis ve gemi 34. Dakikada, yani 28. Dakikada yasanan black out olayindan 6

dakika sonra, kiy1 seridine yaklagik 8 gomina mesafede iken, karaya oturmustur.

Bu simiilasyon deneyi, mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizenini” nin, Ceyhan Nehrinin denize
dokildiigii bolgede, kiy1 seridine ve siglik alanlara olduk¢a yakin diismesinin; bu bolgede
seyrii sefer yapan gemiler agisindan ¢ok ciddi sekilde “Karaya Oturma” riski barindirdigini,

yadsinamaz bir sekilde ortaya koymaktadir.

Bu senaryoda, en temel unsur, black out (kararma) durumudur. Siklikla yasanma olasiligi
olmayan bir durum olmasina ragmen; riskin yiiksek oldugu seyir bolgelerinde ortaya ¢ikacak
bir kararma halinin, tehlikeli sonuglar doguracagi ¢esitli yasanmig Orneklerden
anlagilmaktadir. Ornegin, 07.04.2018 tarihinde, Istanbul Bogazinda Kilavuz Kaptan
nezaretinde seyreden Malta bayrakli “Vitaspirit” isimli dokme yik gemisi, Anadolu Hisar1
tarafinda bulunan Hekimbas1 Salih Efendi yalisina ¢arpmis idi. Basinda diimen kilitlenmesi
olarak tanimlanan bu kazanin altindaki sebebin, ana makinedeki 5 nolu silindirin ¢atlamasi
sonucu olusan black out durumu oldugu ortaya cikmistir. Istanbul ve Canakkale Bogazlari,
cografi kisitlar sebebiyle, seyrii sefer yapan gemilerin kiyr seridine ¢ok yakin gec¢ilmesi
zorunlulugunu olusturmaktadir. Bu nedenle, olusan tehlikelerin karsilanmasi ve/veya ortadan
kaldirilmasi icin gerekecek siirelere imkan bulunamamaktadir. Iskenderun Kérfezinde cografi
kisitlamalar bulunmamasina ragmen, 4 yollu bir “Gemi Trafik Ayirim” diizeni olusturulmusg
olmasi, 0zellikle Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigi Hurma Bogazi mevkisinde, kiy1 seridine
yakin diisiilmesi durumunu getirmektedir. Bogazlardan farkli olarak, siglik alanlara yakin

diisiilmesi de, seyir giivenligi acisindan dnemli bir risk olusturmaktadir.

Senaryoya ait veriler asagida verilmistir.
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Sekil 4.41: 1. senaryoya ait anlik veriler.
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2 Senaryo: BTC terminalinden ham petrol ylklemesi yapan gemi, yine, Ceyhan Nehrinin
denize dokiildiigii bolgeye yaklasmis konumdadir. Geminin bu konumundan itibaren 2.
Senaryo uygulanmaya baslanilmistir. Bu senaryoda gemi rotasina gapariz veren 2 adet balik¢i

gemisi mevcuttur.

2. senaryoya bagli olusturulan simiilasyon uygulamasinin baslangicindan 22 dakika sonra, ilk
balik¢1 gemisi, rotamiza capariz vermis, ¢atisma riski olusturdugu tespit edilmis, balike1
teknesi ile VHF kullanilarak iletisim kurulmaya c¢alisilmis, 3 dakika igerisinde bu iletisimin
kurulamamis olunmasina baglh olarak, 25. Dakikadan itibaren gemi rotasi1 kademeli olarak

sancaga alinmaya baslanilmistir.

Gemi rotasinin sancaga alimmasindan bir siire sonra, bir baska balik¢1 teknesinin ¢apariz
verdigi goriilmiis, geminin sancaginda kalan siglik alana daha fazla yakinlagsmasinin dniine
gecilebilmesi i¢in, 2. balik¢1 gemisi ile ¢apariz veriliyor olunmasina ragmen gemi diimeni
iskele alabanda verilmek suretiyle, iskeleye alinmistir. Ancak bu noktada geminin bulundugu
pozisyondaki eco sounder in gosterdigi derinlik, 16,2 metredir. Bu nedenle gemi diimenine
iskele alabanda komutu verilmesine ragmen, gemi diimen dilemeye baglamadan, 34.
Dakikada, 16 metre derinlikte squad (¢okme) etkisi olusmus ve gemi karaya oturmus,
karinada hasar olusmustur. Geminin squad etkisi olusmadan Onceki drafti 14,6 metredir.
Deniz dibine temas etmezden onceki gemi iizerinde var olan hiz ise, 8,5 knot tir. Geminin

karaya oturdugu mevkiden, kiy1 seridine olan mesafesi ise, 1 deniz milidir.

Bu senaryoda da, ilk senaryoda oldugu gibi, eylem zamanlar1 olabildigince kisith tutulmustur.
Ornegin, VHF ile yapilmaya ¢alisilan haberlesme girisimi, 3 dakika ile kisitlanmistir. Oysa,
gemi rotalarinin catisma tehlikesi olusturdugunun anlagilmasi sonrasinda, genellikle, karsi
gemi ile haberlesmek icin kullanilabilecek ¢ok daha uzun siirelere ihtiyag duyulmaktadir.
Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigli mevki
yakinlarinda sahile ¢ok yakin konumda olmasi nedeniyle, bu bolgede olusabilecek bir ¢atisma
riski esnasinda, catigma rotasindaki gemi ile haberlesebilmek i¢in ihtiya¢ duyulan siireler bile

yetersiz kalmaktadir.

Mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin, kiy1 seridine ve sigliga bu kadar ¢ok yakinlastigi
bir yapida; kiigiik hatalarin ve/veya risk igeren kosullarin olusmasi halinde, miidahale
imkanlar1 i¢in gerekecek zaman sartlarinin olusmadigi, ramak kala (near miss) kosulunun dahi

olusmasina firsat bulunmayacagi degerlendirmektedir.
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2. seneryoya ait veriler asagida verilmistir:
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Sekil 4.42: 2. senaryoya ait anlik veriler.
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ITU Denizcilik Fakiiltesi Simiilasyon laboratuvarinda gelistirilen model ve bu model ile
gerceklestirilen aragtirma sonuglari; “Derinlemesine Miilakat Yontemi” kullanilarak, BTC ve
Botag terminallerine yanasan gemilerin kaptanlart ve kilavuz kaptanlar ile yapilan
goriismelerden elde edilen bilgilerle ortiismekte, yani, mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
nin, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigi mevki civar1 agisindan, seyir emniyeti riski ve

tehlikesi icerdigini ortaya koymaktadir.

4.6.2. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” Secimi Modeli

Uluslalaras1 uygulanabilirlik dikkate alinarak olusturulan birinci seviye ve ikinci seviye

kriterlere yukarida deginilmistir. Birinci seviye kriterler sunlardir:

e Meteorolojik ve Osinografik Faktorler
e Cografi Faktorler

e Seyir Faktorleri

e Hukuki Faktorler

e Sosyoekonomik Faktorler

Birincil derecedeki bu 5 seviye disinda, AHP karar Hiyerarsisinin ikincil seviyesini olusturan

kriterler ise sunlardir:

e Meteorolojik ve Osinografik Faktorler bagligi altinda; “Riizgar Kuvveti”, “Goriis Mesafesi
(Riiyet)”, “Akint1”, “Gel-Git Akintis1”, “Buz Tehlikesi”

o (Cografi Faktorler baglig: altinda; “Derinlik”, Karasal-Kiyisal Yap1”, Batik-Kayalik”

o Seyir Faktorleri baghgr altinda; “Trafik Yogunlugu”, “Aykir1 Gegigler”, “Sahile
Yakinlik”, “VTS Mevcudiyeti”, Pilotaj-Romorkaj”

e Hukuki Faktorler baglig: altinda; “COLREG”, “Egemenlik Haklar1”

e Sosyoekonomik Faktorler basligi altinda; “Balik¢ilik”, “Sualti Faaliyetleri”, Deniz
Turizmi”.

Bu kriterler, Diinya’nin degisik bolgelerinde ve degisik kosullar tasiyan bolgelerde
uygulanabilir olmas1 yaklasimi ile hazirlanmistir. Iskenderun Korfezi 6zelinde ise; “Buz
Tehlikesi”, “Gel Git Akimtis1” gibi kriterler uzmanlara yoneltilmemis, diger kriterlerden

bazilarinin, diisiik derecede 6neme sahip oldugu kanisinda olunmasina ragmen, olusturulan
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modelde bu kriterlere de yer verilmis ve kiyaslama yapilmasi i¢in uzmanlara sunulmustur. Bu
caligma icerisinde, yani, calismayi1 igeren siire¢ igerisinde, uzmanlarla yapilan “Derinlemesine
Miilakat” yontemi kullanilarak olusturulan birincil ve ikincil seviye kriterler agisindan siirekli
bir iyilestirme ve yenileme siireci yasanmistir. Bu siirecin sonunda nihayetlendirilen;
uluslararasi nitelikte uygulanabilir model ile, Iskenderun Kérfezi 6zeline yonelik olusturulan

model asagida sunulmustur:
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Sekil 4.43: Uluslararasi nitelikteki “gemi trafik ayirim diizeni” se¢im modeli.
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Sekil 4.44: Iskenderun korfezine 6zel, “gemi trafik ayirim diizeni” se¢cim modeli.
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Iskenderun Korfezi i¢in mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” AHP ydntemiyle arastirilan
secim islemi agisindan; bir secenek olarak degerlendirilmistir. Bu secenegin disinda,
uzmanlarla yapilan goriismelere bagli olusturulan segenekler de (1. Segenek, 2. Segenek, ....,
N. Segenek) her bir kritere gore ve AHP yontemiyle degerlendirilecektir. Kriterlerin
degerlendirilmesinde, her birisi uzman kaptanlardan olusan “VTS Kaptan” ve “Kilavuz
Kaptan” olarak ayristirilan 2 gurup uzman gorislerine basvurulmak suretiyle kriterlerin

agirliklarinin belirlenmesi yoluna gidilmistir.

AHP Yontemi uygulamasindaki kriterlerin belirlenmesinde ve Alternatif Trafik Ayirim
Diizenlerinin olusturulmasinda, goriisiilen kisilerin tamami denizcilik alaninda uzman
kaptanlardan olugsmaktadir. Tamami denizci olan bu kisiler, denizcilik sektoriiniin farkli
alanlarinda ¢alismakta olup, gemi deneyimleri disinda farkl egitimler de almis kisiler olup,bu

kisilere erisim yollar1 asagidaki sekilde gerceklestirilmistir:

VTS Kaptan olarak smiflanan guruptaki kisilere, arastirmacinin c¢evresindeki meslek
arkadaglar1 olarak ve aragtirmacinin iiyesi bulundugu “Uzakyol Gemi Kaptanlar1 Dernegi”

vasitast ile erisilmistir.

Kilavuz Kaptanlar olarak siniflanan guruptaki kisilere, arastirmacinin hem kendi ¢evresindeki
meslektaslar1 olarak ve hem de, “Kilavuz Kaptanlar Dernegi” {iiyeleri olarak, hem de,
Iskenderun Korfezinde, Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda, Izmit Koérfezinde ...vb gorev

yapan; Kilavuz Kaptan sifatiyla calisanlar olarak erigilmistir.

4.6.3. Arastirma

Uzman goriislerine dayali ¢cok kriterli arastirma ve karar verme modeli olan AHP yontemiyle;
Iskenderun Korfezi dzelinde yapilan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” secimine ydnelik bu
uygulamada, sektorel tecriibesi olan “Uzakyol Kaptan1” deneyimine haiz uzman nitelikli gemi
kaptanlar1 se¢ilmistir. Bu uzmanlar, iki kategori altinda toplanmistir: “Kilavuz Kaptanlar” ve
“Gemi Trafik Servisi Kaptanlar1”. Kilavuz Kaptanlar; uzun yillar gemi tecriibesi edindikten
sonra, kilavuz kaptan yeterlilik gereklerini yerine getiren ve gemilerin dar su yollari, liman
girigleri gibi alanlarda; gemi kaptanlarina yol gosterici yeteneklere sahip olan uzman
kaptanlardir. “Vessel Traffic Services” olarak adlandirilan Gemi Trafik Servisinde operasyon
hizmetini siirdiirenler de, uzun yillar gemi tecriibesi edindikten sonra, ilgili egitimlerden

gegmek suretiyle, gemi trafik hizmetlerinde goérev alan, “Gemi, Trafik Ayirim Diizeni”
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uygulamasi mevcut olan bolgelerde seyrii sefer yapan gemi kaptanlarina, elektronik sistemler
vasitasiyla yol gosterici ve kurallar1 uygulatici nitelikte hizmet veren uzman kaptanlardir. Bu
arastirmaya olumlu yanit veren ve aragtirmaya katki saglayan uzmanlar icerisinde VTS’de
gorevli olan uzmanlar; Mersin VTS’te gorevli 18 uzman, Izmit VTS’ de gorevli 5 uzman,
Istanbul VTS’te gérevli 3 uzman olmak iizere, toplam 26 uzmandan olusmustur. Mersin
VTS’de gorevli uzmanlardan 5 wuzmanin degerlendirmesinin geometrik ortalamasi
kullanilmistir. Yine bu arastirmaya katki veren ve Kilavuz Kaptan olarak gorev yapan
uzmanlar ise; Canakkale Kilavuzlukta gérev yapan 4 uzman, izmit Korfez’de gérev yapan 5
uzman olmak {izere, toplam 10 uzman Kilavuz Kaptan’dan miitesekkildir. Bu durumda,
arastirmaya katki veren uzmanlarin toplam sayilari; Kilavuz Kaptanlar gurubunda 10 uzman
ve VTS Kaptanlar gurubunda 13 uzman olmustur. Aragtirmada yer alan uzmanlarin

degerlendirmeleri, hem kendi gurup tercihleri ve hem de birlestirilerek degerlendirilmistir.
Aragtirmanin degerlendirilmesinde izlenen yol asagidaki sekilde olugsmustur:

1. Yer Secimi Kriterlerinin Agirliklarinin Belirlenmesi
a) Kilavuz ve VTS Guruplar1 Halinde ve Genel Tasnifi
b) Kilavuz ve VTS Guruplar1 Halinde ve Ana Kriterler Bazinda Tasnifi

2. Alternatif Gemi Trafik Ayirim Diizeni Se¢iminin Uygulamasi
a) Kilavuz ve VTS Guruplar1 Halinde Tasnifi
b) Birlestirilmis Olarak Tasnifi

4.6.3.1. Modelde Kullanilan Kriterlerin Agwrliklarinin Belirlenmesi

AHP yonetimin ve Expert Choice yaziliminin kullanildigi arastirmada, se¢im kriterlerinin
agirliklarinin belirlenmesine iligkin sonuglar; “Kilavuz Kaptanlar”, “VTS Kaptanlar” ve her
ikisinin toplam degerlendirmesinden olusan (Birlestirilmis sekliyle) ”Genel” isimleri altinda

ve 3 baslikta analiz edilmistir.

Yukarida belirtildigi iizere, uluslararasi uygulanabilir nitelikte hazirlanmis olan kriterlerden,
Iskenderun Koérfezi icin hazirlanan modelde yer almayan; “Gelgit Akimntis1” ve “Buz

Tehlikesi” kriterleri kullanilmamustir.
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Tablo 4.3: Secim kriterlerinin agirliklari-Kilavuz Kaptanlar.

| Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI - Kilavuz Kaptanlar

| 1. Meteorolojik-Osinografik FAKTORLER (L: ,115)

1.1. Rizgar (L: ,343)
1.2. Gériis (L: ,177)
1.3. Akint1 (L: ,480)

2. Cografi FAKTORLER (L: ,204)

2.1. Derinlik (L: ,729)
2.2. Karasal-Kiyisal (L: ,126)
2.3. Batik-Kayalik (L: ,145)

3. Seyir FAKTORLERI (L: ,421)

3.1. Trafik Yogunlugu (L: ,153)
3.2. Sahile Yakinlik (L: ,346)
3.3. Aykiri Gegisler (L: ,182)
3.4. VTS Mevcudiyeti (L:,161)
3.5. Pilotaj-Remorkaj (L: ,159)

4, Hukuki FAKTORLER (L:,170)

4.1. Colreg-Marpol (L: ,664)
4.2. Egemenlik Haklar1 (L: ,336)

5. Sosyo-Ekonomik FAKTORLER (L: ,091)

5.1. Sualt1 Faaliyetleri (L: ,125)
5.2. Deniz Turizmi (L: ,184)
5.3. Balikeilik (L: ,691)

Expert Choice programindan ¢ikan yukaridaki sonuglara gére Kilavuz Kaptanlar, “Gemi

Trafik Ayirim Diizeni” se¢iminde;

e %]11,5 oraninda Meteorolojik ve Osinografik faktorlere,
e 9%20,4 oraninda Cografi Faktorlere,

e 9%42,1 oraninda Seyir Faktorlerine,

e %17 oraninda Hukuki Faktorlere,

e  %9,1 oraninda Sosyo Ekonomik Faktorlere agirlik vermislerdir.
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Bu degerlendirmeden goriilecegi tizere Kilavuz Kaptanlarin; 1. Siradaki 6ncelikli
agirliklandirmas: “Seyir Kriteri” olmustur. 2. Sirada ise, igerisinde “Derinlik™ alt kriterinin

mevcut oldugu, “Cografi Kriter” gelmektedir.
Faktor olarak adlandirilan bu iist kriterlerin altinda yer alan alt kriterlerin agirliklar ise,

Meteorolojik-Osinografik Kriterler igerisinde; %48 ile Akinti ilk sirada yer almis, %34,3

Riizgar ikinci sirada, %17,7 ile GOriis kriteri son sirada yer aldig1 goriilmektedir.

Cografi Kriterler igerisinde; Derinlik kriteri %72,9’luk oran ile birinci sirada yer alir iken,
Batik-Kayalik kriteri %14,5 ile ikinci sirada, Karasal-Kiyisal kriteri %12,6 oran ile iigiincii

sirada yer almistir.

Seyir ana kriterine bakildiginda; Sahile Yakinlik alt kriterinin %34, 6 oranityla birinci  sirada,
%18,2 oraniyla Aykir1 Gegisler alt kriterinin ikinci sirada, %16,1 oraniyla VTS Mevcudiyeti
alt kriterinin ii¢lincii sirada, Pilotaj Remorkaj alt kriterinin dordiincii ve Trafik Yogunlugu alt
kriterinin ise, en son sirada yer almis oldugu goriilmektedir. Iskenderun Korfezindeki trafik
yogunlugu artisina ragmen, Kocaeli (Izmit) kérfezi ile mukayese edildiginde neredeyse yarisi
oraninda oldugu gergeginin, Iskenderun Korfez bélgesi icin Trafik Yogunlugunun, “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi ¢aligsmasinda, uzmanlar tarafindan mukayeseli degerinin

kiigiik bir 6nem agirlig1 tasimasi kanaatine neden oldugunu diisiindiirmektedir.

Hukuki kriterler olarak adlandirilan ana kriterin altinda yer alan alt kriterlere bakildiginda,
uzmanlar tarafindan yapilan degerlendirmenin; Colreg-Marpol gibi hukuki diizenlemelerin
%66,4 oraninda birinci sirada, Egemenlik Haklar1 alt kriterinin ise, %33,6 oraninda ikinci

sirada oldugu goriilmektedir.

Sosyo Ekonomik ana kriterinin alt kriterlerinin degerlendirilmesinde ise; Balikgilik kriterinin
Iskenderun Kérfezinde segim yapilacak “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” agisindan en énemli
bulunan kriter oldugu, uzmanlarin bu kriter icin olusturduklart %69,1 oranindan
anlasilmaktadir. Sosyo Ekonomik ana kriteri altinda yer alan Deniz Turizmi alt kriteri i¢in

%18, 4 ve Sualti Faaliyetleri alt kriteri icin %12,5 oranlar1 ile degerlendirme yapildigi

gorilmektedir.
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Tablo 4.4: Secim kriterlerinin agirliklar: - VTS Kaptanlar.

| Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI - VTS Kaptanlar

| 1. Meteorolojik-Osinografik FAKTORLER (L: ,147)

1.1. Ruzgar (L: ,200)
1.2. Gériis (L: ,307)
1.3. Akint1 (L: ,493)

2. Cografi FAKTORLER (L: ,179)

2.1. Derinlik (L: ,537)
2.2. Karasal-Kiyisal (L: ,227)
2.3. Batik-Kayalik (L: ,235)

3. Seyir FAKTORLERI (L: ,423)

3.1. Trafik Yogunlugu (L: ,122)
3.2. Sahile Yakimlik (L:,139)
3.3. Aykir1 Gegisler (L: ,133)
3.4. VTS Mevcudiyeti (L: ,416)
3.5. Pilotaj-Remorkaj (L:,191)

4. Hukuki FAKTORLER (L: ,136)

4.1. Colreg-Marpol (L: ,800)
4.2. Egemenlik Haklar1 (L: ,200)

| 5. Sosyo-Ekonomik FAKTORLER (L:,115)

5.1. Sualt1 Faaliyetleri (L: ,243)
5.2. Deniz Turizmi (L: ,156)
5.3. Balikeilik (L: ,601)

Expert Choice programindan ¢ikan yukaridaki sonuglara gére VTS Kaptanlar, “Gemi Trafik

Ayirim Diizeni” se¢iminde;

e %14,7 oraninda Meteorolojik ve Osinografik faktorlere,
e %17,9 oraninda Cografi Faktorlere,
e %42,3 oraninda Seyir Faktorlerine,
e %13,6 oraninda Hukuki Faktorlere,

e 9%11,5 oraninda Sosyo Ekonomik Faktorlere agirlik vermislerdir.
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Bu degerlendirmeden goriilecegi ilizere VTS Kaptanlarin; 1. Siradaki 6ncelikli
agirliklandirmas: “Seyir Kriteri” olmustur. 2. Sirada ise, igerisinde “Derinlik™ alt kriterinin

mevcut oldugu, “Cografi Kriter” gelmektedir.
Faktor olarak adlandirilan bu iist kriterlerin altinda yer alan alt kriterlerin agirliklar ise,

Meteorolojik-Osinografik Kriterler i¢erisinde; %49,3 ile Akint1 ilk sirada yer almis, %30,7 ile

Gorts ikinci sirada, %20 ile Riizgar kriterinin son sirada yer aldig1 goriilmektedir.

Cografi Kriterler igerisinde; Derinlik kriteri %53,7’lik oran ile birinci sirada yer alir iken,
Batik-Kayalik kriteri %23,5 ile ikinci sirada, Karasal-Kiyisal kriteri %22,7 orani ile tiglincU

sirada yer almistir.

Seyir ana kriterine bakildiginda; VTS Mevcudiyeti alt kriterinin %41,6 oraniyla birinci sirada,
%19,1 oraniyla Pilotaj-Romorkaj alt kriterinin ikinci sirada, %13,9 oraniyla Sahile Yakinlik
alt kriterinin {iglincli sirada, Aykirt Gegisler alt kriterinin dordiincii ve Trafik Yogunlugu alt
kriterinin ise, en son sirada yer almis oldugu goriilmektedir. Kilavuz Kaptanlarin
agirliklandirmalarinda oldugu gibi, VTS Kaptanlarin agirliklandirmalarinda da; “Trafik
Yogunlugu” alt kriterinin en alt 6nem sirasinda yer aldig1 goriilmektedir. Bu durumun,
Iskenderun Kérfezindeki trafik yogunlugu artigina ragmen, Iskenderun Koérfezindeki mevcut
trafik yogunlugunun, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasinda diger kriterlere

mukayese ile, 6nem sirasinin en alt diizeylerde degerlendirildigi anlagilmaktadir.

Hukuki kriterler olarak adlandirilan ana kriterin altinda yer alan alt kriterlere bakildiginda,
VTS uzmanlar1 tarafindan yapilan degerlendirmenin; Colreg-Marpol gibi hukuki
diizenlemelerin %80 oraninda birinci sirada, Egemenlik Haklar1 alt kriterinin ise, %20

oraninda ikinci sirada oldugu goriilmektedir.

Sosyo Ekonomik ana Kriterinin alt kriterlerinin degerlendirilmesinde ise, VTS Kaptanlart;
Balik¢ilik kriterinin Iskenderun Korfezinde seg¢im yapilacak “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
acisindan en 6nemli bulunan kriter oldugu, uzmanlarin bu kriter i¢in olusturduklar1 %60,1
oranindan anlagilmaktadir. Sosyo Ekonomik ana kriteri altinda yer alan Sualti1 Faaliyetleri alt
kriteri i¢in %24,3 ve Deniz Turizmi Faaliyetleri alt kriteri icin %15,6 oranlar ile

degerlendirme yaptiklar1 goriilmektedir.
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Tablo 4.5: Segim kriterlerinin agirliklari-Mukayeseli

. . Kilavuz Kaptanlar | VTS Kaptanlar
Ust ve Alt Kriterler (%)p (cyf)
Meteorolojik ve Osinografik Faktorler 11,5 14,7
Rizgar 34,3 20
Gortis 17,7 30,7
Akinti 48,0 49,3
Cografi Faktorler 20,4 17,9
Derinlik 72,9 53,7
Karasal Kiyisal 12,6 22,7
Batik-Kayalik 145 23,5
Seyir Faktorleri 42,1 42,3
Trafik Yogunlugu 15,3 12,2
Sahile Yakinlik 34,6 13,9
Aykir1 Gegisler 18,2 13,3
VTS Mevcudiyeti 16,1 41,6
Pilotaj-Temorkaj 15,9 19,1
Hukuki Faktorler 17,0 13,6
Colreg-Marpol 66,4 80
Egemenlik Haklar1 33,6 20
Sosyo-Ekonomik Faktdrler 91 115
Sualt1 Faaliyetleri 12,5 24,3
Deniz Turizmi 18,4 15,6
Balikg¢ilik 69,1 60,1
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£ Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below - Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar » Meteorolojik-Osinografik FAKTORLER (L:,115) -
File Options Window

i |5 52| P 3 X

[B.4% 1_ Alternati

154,2% 2. Altematif

124.2% 3. Altematif

[13.2% 4. Altematif

Sensitivity w.i.t.: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar > Meteorolojik-Osinografik FAKTORLER (L: .115)

Ideal Mode

Sekil 4.45: Meteorolojik ve osinografik kriterlerin agirliklar1 ve bu agirliklara bagl
alternatiflerin se¢imi (Kilavuz Kaptanlar).

25 Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below -~ Goal: GEMI TRAFIK AVIRIM DUZENI-VTS Kaptanlar > Meteorolojik-Osinografik FAKTORLER (L:,147)
File Options Window

- X
a | fo5] | FIEE| & X
[20.0% Ruzgar
130.7% Gorug 149.3% 2_Alternatif
149.3% Akinti 123.3% 3_Alternatif
12.9% 4_Alternatif
L 1 1 1 1 1 | 1 1 | 1 1 1 1
1 2 3 4 b 6 i 8 K] 1 2 3 4 5 6
1. Alternatf Ideal Mode

Sekil 4.46: Meteorolojik ve osinografik kriterlerin agirliklar1 ve bu agirliklara bagl
alternatiflerin secimi (VTS Kaptanlar).
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2§ Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below - Goal: GEMI TRAFIK AVIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar > Cografi FAKTORLER (L:,204)
File Options Window

at || FIE &l X

[v2.9% Derinlik.

[12,6% Karasal-Kiyisal

[63.6% 2. Alternatif
[14.5% Batik-Kayalik

123.8% 3. Alternatif

[14.0% 4. Alternatif

' ' N 1 N 1
B B a 2 3 R
3. Altematif

Ideal Mode

Sekil 4.47: Cografi kriterlerin agirliklar: ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi
(Kilavuz Kaptanlar).

£ Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below -- Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-VTS Kaptanlar > Cegrafi FAKTORLER (L:,179)
File Options Window

a | x| =] R EE[ B X

[63.7% Deninlik.

122.7% Karasal-Kiyisal

[47.7% 2. Alternatif
123.5% Batik-Kayalik

124.7% 3 Alternatif

[13.4% 4. Alternatif

L 1 ' 1 ' 1 ' 1 ' 1 ' 1
A 2 3 4 5

L 1 ' 1 ' | ' ' 1 ' 1
.6 7 .8 .9 1 B

'
4 .5
Sensitivity w.r.t.- Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-¥TS Kaptanlar > Cografi FAKTORLER ([L: .179)

Ideal Mode

Sekil 4.48: Cografi kriterlerin agirliklar1 ve bu agirliklara bagh alternatiflerin se¢imi
(VTS Kaptanlar).




2 Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below
File Options Window

| fos| = 1] 1 X
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-- Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar > Seyir FAKTORLERI (L: 421)

[15.3% Trafik Yoguniugu

[34.6% Sahile Yakinhk
[18.2% Aykiri Gecisler
[16.1%Z VTS5 Mevcudiyeti

[15.9% Pilotaj-Remorkaj

[8.6% 1. Alternaif

155.9% 2. Alternatif
[23.3% 3. Alternatif

12.2% 4. Alternatif

Sensitivity w.1.t.- Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar > Seyir FAKTORLERI (L: .421)

Ideal Mode

Sekil 4.49: Seyir kriterlerin agirliklar1 ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi

22 Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below --

File Options Window

a | o5 2 FIEE| & X

(Kilavuz Kaptanlar).

Goal: GEMI TRAFIK AVIRIM DUZENI-VTS Kaptanlar > Seyir FAKTORLERI (L:,423)

[12,2% Trafik Yogunlugu

13.9% S ahile ‘v aknhk
[13.3% Aykiri Gecisler
[41.6% ¥T5 Mevcudiyeti

[19.1 Pilotaj-Remorkaj

143.6% 2_Alternatif

123.7% 3_Alternatif

[15.7% 4_Alternatif

A 2 3 4

3. Alternatif

b 6 T 8 K] A

X
'
Ideal Mode

Sekil 4.50: Seyir kriterlerin agirliklar1 ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi

(VTS Kaptanlar).
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2 Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below -- Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar > Hukuki FAKTORLER (L:,170) - x

File Options Window

a | 3= | F & X

[66.4% Colieg Marpol
[33,6% Egemenlik Haklari

[18.1% 1_ARernatf

[37.4% 2. Alternatif

[26.9% 3. Alternatif

[17.6% 4_ Alternatif

Ideal Mada

Sekil 4.51: Hukuki kriterlerin agirliklar: ve bu agirliklara bagh alternatiflerin se¢imi
(Kilavuz Kaptanlar).

£ Facilitstor: Dynamic Sensitivity for nodes below -- Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-VTS Kaptanlar > Hukuki FAKTORLER (L: ,136) - x

File Options Window

| o) 2 FIEE & X

[80.0% Colieg Marpol
[20,0% Egemenlik Haklari

22.4% 1_Altematf

42.8% 2. Altenatif

15.8% 4_Altematif

B 2 3 4 5 K3 T 8

Sensitivity w.r.t.: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-YTS Kaptanlar > Hukuki FAKTORLER [L: .1361

Ideal Mode

Sekil 4.52: Hukuki kriterlerin agirliklar1 ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi
(VTS Kaptanlar).
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25 Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below -~ Goal: GEMI TRAFIK AVIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar > Sosyo-Ekonomik FAKTORLER {L:,091)
File Options Window

E x
& [ o] | R | 2| X

[12.5% Sualti Faaliyetleri

[8.4% 1. Alternatf
118.4% Deniz Truzmi

[63.8% 2. Alternatif
I69.1% Balikcilik

125.5% 3. Alternatif

[12.3% 4_Alternatif

L 1 ' 1 L 1 ' 1 ' | ' 1 ' 1 ' 1 ' 1
1 2 3 4

1 ' 1 ' |
8 1 B E
Sensitivitu w 1 |- Gnal GFMI TRAFIK AYIRIM DIEZFNI-Kilavuz Kantanlar 3 Snsun-Fkonamik FAKTORIFR 1- n911

5 3 7 8

L
4 5

Ideal Mnde

Sekil 4.53: Sosyo ekonomik kriterlerin agirliklart ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi
(Kilavuz Kaptanlar).

2 Facilitator: Dynamic Sensitivity for nodes below -- Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-VTS Kaptanlar > Sosyo-Ekonomik FAKTORLER (L:,115)
File Options Window

- X
at | (o) $2) FEL A X

[24.3% Sualti Faalipeter

[14.1% 1_ARernatf

[165.6% Deniz Truzmi

[44.5% 2. Alternatif
[60.1% Balikcilik

124.6% 3 Alternatif

[16.8% 4. Alternatif

Ideal Mode

Sekil 4.54: Sosyo ekonomik kriterlerin agirliklart ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi
(VTS Kaptanlar).
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4.6.4. Iskenderun Korfezi I¢in, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” Secimi Uygulamasi

Iskenderun Kérfezi 6zelinde arastirilan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” se¢imi uygulamasi,
yukaridaki boliimlerde izah edildigi {izere, 2 bilimsel yontem uygulanmak suretiyle

gerceklestirilmistir: AHP yontemi ve Simiilasyon Yontemi.

AHP yontemi kullanilarak oncelikle “Kriterlerin Agirliklar1” belirlenmis ve yukarida
sunulmustur. Asagida ise, bu kriterlere baglh olarak “VTS Kaptan ve Kilavuz Kaptan™ olarak
iki ana gurup basliginda ele alinan se¢im islemi, hem ayr1 ayr1 ve hem de, ikisinin birlikte ele

alimmasi suretiyle incelenmistir.

Simiilasyon arastirmas1 ise, Oncelikle; Botas ve BTC Terminallerine gelen gemilerin
Kaptanlar1 ve Kilavuz Kaptanlarin, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigi Hurma Bogazi
alaninda seyir emniyeti agisindan olusturdugu ve “Risk-Sorun” olarak tanimladiklari
durumun, mevcut olan 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nde seyrii sefer yapan gemiler
acisindan risk-sorun olusturup olusturmadiginin simiilasyon yontemi ile aragtirilmasi; “4.6.1.
Sorun Tespitinin Simiilasyon Modellemesi ile Arastirilmas1” béliimiinde gerceklestirilmistir.
Simiilasyon Yontemi kullanilarak gerceklestirilen bu aragtirma neticesinde, Gemi Kaptanlari
ve Kilavuz Kaptanlar tarafindan olusturulan “Risk-Sorun kanaati, simiilasyon arastirmasi ile

de ortaya ¢ikmustir.

Derinlemesine Milakat yontemi ile ve uzman goriisleri ile olusturulan, birisi mevcut 4 yollu
olmak iizere, toplam 4 adet alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” i¢in, AHP Yontemi
uygulamasindan ¢ikan sonuglara bagli olarak, yeni simiilasyon senaryolari uygulanmis ve

simulasyon arastirmasi gergeklestirilmistir.

Hem simiilasyon yontemi sonuglart ve hem de AHP yontemi sonuglari, kendi basliklart
altinda verilmis, ayrica, bu sonuglar, “Tartisma ve Sonug” baslig: altinda birlikte ele alinarak

degerlendirilmistir.

4.6.4.1. AHP Yontemi Uygulamas:

Kilavuz Kaptan ve VTS Kaptan olarak gruplandirilan uzman kaptanlar ile ve AHP yontemi
kullanilarak yapilan kriterlerin agirliklarinin  sonuglar1 yukarida degerlendirilmis olup,
uzmanlara sunulan alternatif “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” secencklerine yonelik segim

caligmalar1 ve duyarlilik analiz sonuclari1 asagida degerlendirilmistir:
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Sekil 4.55: Genel kriter agirliklar1 ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi

(Kilavuz Kaptanlar).
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Kilavuz Kaptanlarin, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” se¢enekleri igerisinden;

1. Sirada ve %50,8 oraniyla 2 yollu (2.secenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini sectikleri,

2. Sirada, ve %24,5 oraniyla 3 yollu (3.segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,

3. Sirada, ve %13,9 oraniyla 4 yollu (4. Segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,

4. Sirada, ve %24,5 orantyla 4 yollu (1. Segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,

goralm

b

ektedir.

File Options Window
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.60

g 2 Alternatif

A
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a
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2. Altematif

3. Altematif

4. Altematif

il 2 3 4 | | f
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[11,5% Meteorolojik-Osinografik FAKTORLER

10.7% 1. Alternatf
120,4% Cografi FAKTORLER 50,8% 2. Alternatif

142,1% Seyit FAKTORLERI 124.5% 3. Alternatit
[17,0% Hukuki FAKTORLER 13.9% 4. Alternatit

19,1% Sosyo-Ekonomik FAKTORLER

3 4 5 6 7 8 951 1 2 3 4

Sensitivity w.r.L: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar
m

File Optiens Head _to_head from  Window

Ideal Mode

i [ 2] & ||| X

2. Alternatit | 3. Altemati | 4. Altematif |

1. Alternatf <> 2. Alternatif

Mete

Couraf

Sepir F

Hukuki B8KT0

Sosyo- m

Overall
1

! + 1 . + Il + |
I T T T T T T T 1
40105 30077 2005z 10,02% 0% 10022 2005z 3007z 40.10%

Weighted head to head beiween 1. Aternali and 2. Alternaif

itivity w.r.t.: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar

Ideal Mode

Sensitivity w.r.L: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar Ideal Mode

Sekil 4.56: Duyarlilik analizi (Kilavuz Kaptanlar).
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2. alternatif olan 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” tercihinin ortaya ¢ikmasinda en fazla
etki olusturan kriterin, seyir kriterleri oldugu goriilmektedir. Ote yandan, 1. ve 4. “Gemi
Trafik Aymrim Diizeni” segenekleri arasindaki tercihlerde, hukuki faktorlere iligkin bir

duyarhilik mevcut oldugu da anlasilmaktadir.

B 2
File  Options  Window | | File Options  Windaw
a2 || FIERIX |5 52| FIE X
Obj% Alt 50 [1.1% Meteorolojik-Dsinografik FAKTORLER [17.4% 1. Alternatf
I | J | [2.0% Cografi FAKTORLER [38.7% 2. Altemnalif
4,50 4.0% Seyir FAKTORLERI 126.7% 3. Alternalif
80+
192,1% Hukuki FAKTORLER [17.3% 4. Alternatif
Jq0 -
.40 = 10,9% Sosyo-Ekonomik FAKTORLER
60+
50 - 1.30
3. Alternatif
A0
K] Aenat |
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[
af —
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.y L H 4 TP TP TR TP PO PN PO P | TP TR R B |
- Cografi FAKT Hukuki FAKTO OYERALL 1345878 1 2 3 4 8 €
Meteorolojik Seyir FAKTOR Sosyo-Ekonom
Een_siti_!i_llv'c.‘[.l._:__l;i‘g_avl‘:"@_l::!n!I_'[ﬂ_@fl_ls_.ﬂ_‘_(_l_l_’l_l!-l\l_)_l_.l?gﬂl;lsllavuz Kaptanlar Ideal Mode Sensitivity w.r.L.: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-KlIavuz[I‘(aptanIal Ideal Mode ‘
‘K Facilitator: Gradient Sensitivity for nodes below - Goak: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENL.,  — n] X F
File Options XAds Window File Options Head_to_head_from Window
|| = | FEE S X | 2 | EE| 2 X
&0 Az 2. Altematif | 3. Alternatit | 4. Alternatif |
50 I :
1. Alternatf <> 4. Alternatif
Meteorolojik
40 -
2. Alternatif Coarafi FAKT
30 - i Seyir FAKTOR
i 3 Alerai
Hukuk{FAKTO
20 - |1 Allemalf |
1 Alciatl SospoEkonom
] Overall
e —_—— |
H 4010%  3007%  2005%  1002% 0% 1002% 20052  3007%  40.10%
w ol Weighted head to head between 1. Alternatf and 4. Alternatif
i 1 2 3 4 5 (] 7 8 3
Hukuki FAKTORLER
| Sensitivity w..L: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar |deal Mode [ Sensitivity w.r.L: Goal: GEMI TRAFIK AYIRIM DUZENI-Kilavuz Kaptanlar Ideal Mode

Sekil 4.57: Duyarlilik analizi (Kilavuz Kaptanlar).

Hukuki faktorlerin %17 olan agirliginin, %92 civarindan bir agirlik oranina yiikseltilmesi
halinde 1. ve 4. Alternatifler arasindaki tercih siras1 degismektedir. Ancak, tek bir kriterin,
yani, Hukuki Faktorlerin bu oranda yliksek bir seviyeye cikmasi, diger iist kriterlerin

neredeyse tamamen g6z ardi edilmesi anlami tagiyacaktir. Boyle bir durumda dahi, 1. Sirada
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c¢ikan 2 yollu segenek, yine 1. Sirada kalmaya devam etmekte ve 2. Sirada ¢ikan 3 yollu

secenek de, yine ayni sirasini korumaya devam etmektedir.
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Sekil 4.58: Genel kriter agirliklart ve bu agirliklara bagl alternatiflerin se¢imi
(VTS Kaptanlar).
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VTS Kaptanlarin, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” se¢enekleri igerisinden;

1. Sirada ve %45,1 oraniyla 2 yollu (2.secenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,
2. Sirada, ve %23,3 oraniyla 3 yollu (3.segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini sectikleri,
3. Sirada, ve %16,6 oraniyla 4 yollu (1. Segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,
4. Sirada, ve %15,1 oraniyla 4 yollu (4. Segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini sectikleri,

gorilmektedir.
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Sekil 4.59: Duyarlilik analizi (VTS Kaptanlar).
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2. alternatif olan 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” tercihinin ortaya ¢ikmasinda tiim
kriterlerin etkili olduklari, en fazla etki olusturan kriterin, seyir kriterleri oldugu
goriilmektedir. Ote yandan, 1. ve 4. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” segenekleri arasindaki
tercihlerde, sosyo-ekonomik faktorlere iliskin bir duyarlilik mevcut oldugu, ayrica, hukuki

faktorlere ait bir duyarliligin da mevcut oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.60: Sosyo-ekonomik faktorler, duyarlilik analizi (VTS Kaptanlar).

Sosyo-ekonomik faktorlerin %11,5 olan agirhiginin, %46 civarindan bir agirlik oranma
yiikseltilmesi halinde 1. ve 4. Alternatifler arasindaki tercih siras1 degismekte, 4. Sirada olan

4. Alternatif, 3. Siraya yiikselmektedir. 3. Sirada olan 1. Alternatif ise, 4. Siraya inmektedir.
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Sosyo-ekonomik st kriter agirliginin bu oranda yiikselmesi dahi, 1. Sirada olan 2 yollu

secenegin durumunu degistirmemekte, ayrica, bu durum, 2. Sirada ¢ikan 3 yollu seg¢enegin

durumunu da degistirmemektedir.
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Sekil 4.61: Hukuki faktorler, duyarlilik analizi 1 (VTS Kaptanlar).
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Sosyo-Ekonomik faktorlere bagli olarak bir duyarliik mevcut oldugu gibi, 1. ve 3.
Alternatifler arasinda da, hukuki faktorlere bagl bir duyarlilik oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.62: Hukuki Faktorler, duyarlilik analizi 2 (VTS Kaptanlar).

Hukuki Faktorlerin agirhigi %13,6 oranindan, %71 oranina yiikseltildiginde; 3. Se¢im
sirasinda olan, 1 nolu alternatifin (4 yollu mevcut), 2. Se¢im sirasina yiikseldigi, 2. Se¢cim

sirasinda yer alan 3 nolu alternatifin (3 yollu), 3. Secim sirasina indigi goriilmektedir. Elbette
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tek bir kriter i¢in, %71 gibi bir oran, ¢ok yiiksek bir oran olmaktadir. Boyle bir durumda dahi,
1. Se¢im sirasinda yer alan 2. Segenek (2 yollu), konumunu muhafaza etmeye devam

etmektedir.
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Sekil 4.63: Genel kriter agirliklari ve bu agirliklara bagli alternatiflerin se¢imi - toplam.
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Kilavuz Kaptanlarin ve VTS Kaptanlarin tercihlerinin birlikte degerlendirilmesi halinde ,

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” segenekleri igerisinden;

1. Sirada ve %48,2 oraniyla 2 yollu (2.secenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,

2. Sirada, ve %24,0 oraniyla 3 yollu (3.se¢enck) Gemi Trafik Ayirim Diizenini sectikleri,

3. Sirada, ve %14,6 oraniyla 4 yollu (4. Segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,

4. Sirada, ve %13,2 orantyla 4 yollu (1. Segenek) Gemi Trafik Ayirim Diizenini segtikleri,

gorulmektedir.
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Sekil 4.64: Duyarlilik analizi - toplam (VTS ve Kilavuz).



2. alternatif (segenek) olan 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” tercihinin ortaya ¢ikmasinda
tiim kriterlerin etkili olduklari, en fazla etki olusturan kriterin, yine, seyir kriterleri oldugu

goriilmektedir. Ote yandan, 1. ve 4. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” segenekleri arasindaki

1

89

tercihlerde, hukuki faktorlere iligskin bir duyarlilik mevcut oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.65: Hukuki faktorler duyarlilik analizi 1 - toplam (VTS ve Kilavuz).
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Hukuki faktorlerin %15,1 olan agirlik oraninin, %40,5 civarinda bir agirlik oranina sahip

olmasi halinde;

%13,2 orant ile 4. Sirada yer alan 1 nolu se¢enegin (4 yollu mevcut), 3. Siraya yiikseldigi,

%14,6 oran ile 3. Sirada yer alan 4 nolu secenegin (4 yollu), 4. Siraya indigi goriilmektedir.

Hukuki Faktorlere ait agirhigin, %15,1 seviyesinden, %40, 5 seviyesine yiikseltilmesi halinde
dahi, 1. Sirada yer alan 2 nolu se¢enegin (2 yollu) yerini korudugu, 2 nolu sirada yer alan 3.

Secenegin (3 yollu) de yerini korudugu goriilmektedir.

Hem Kilavuz Kaptanlarin ve hem de VTS Kaptanlarin se¢imlerindeki tutarlilik oranlarinin
(consistency), kabul edilen %10’ luk smirin ¢ok altinda oldugu, yani, tamamiin tutarlilik
icerdigi goriilmiistiir. Kilavuz Kaptanlarin segimleri ile VTS Kaptanlarin se¢imlerinin agirlikli
ortalamalarinin alinmasi suretiyle ve expert choice programi kullanilarak gergeklestirilen

analiz i¢in de, tutatrlilik oranlar1 %10 kriterinin altinda ¢ikmustir.
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4.6.4.2. Simulasyon Yontemi Uygulamas

Mevcut 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeninin”, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii alanda,
“Seyir Emniyeti” agisindan sorun ve risk olusturduguna dair; Botas ve BTC terminallerine
seyrisefer yapan gemi kaptanlar1 ve kilavuz kaptanlar ile yapilan “Derinlemesine Miilakat”
yontemi ile belirlenmis, uzmanlarla belirlenen bu sorun ve risk halinin mevcudiyeti, ayrica,
simiilasyon yontemi kullanilarak, “4.6.1. Sorunun Tespitinin Simiilasyon Modellemesi Ile
Arastirilmas1” bashig altinda ITU Denizcilik Fakiiltesi Simiilasyon Laboratuvari yetenekleri

kullanilarak arastirilmi/incelenmis ve sonuglari ortaya konulmustur.

Bu sorun-riski géz Oniine alan ve AHP yontemi kullanilarak, belirlenen kriterlere bagh
uzmanlar tarafindan degerlendirilen 4 secenek igerisinden; Iskenderun Kérfezi i¢in en uygun
olan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” secimi, “4.6.4. Iskenderun Kérfezi Icin, “Gemi Trafik
Ayirim  Diizeni” Sec¢imi Uygulamasi” ana bashig altinda gergeklestirilmistir. Uzman
Kaptanlarin; kriterlerin agirliklandirilmasi ve kriterlere bagl segeneklerin énem derecelerini
AHP yontemi ile belirledikleri ¢alisma, Expert Choice programi kullanilarak uygulanmis ve

analiz edilmis, duyarlilik analizleri yapilmistir.

Uzmanlarin degerlendirmesine sunulan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” segenekleri 4 adettir.
Bu seceneklerde, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” baglangict ve bitisi sinirlarina herhangi bir
separasyon unsuru dahil edilmemis, mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ne ait seperasyon
unsurlar1 {izerinde oynama yapilmamistir. Uzman degerlendirmesine sunulan 4 adet “Gemi

Trafik Ayirim Diizenleri” asagida sunulmus olup, su se¢eneklerden olusmaktadir:
1. Segenek; “Mevcut Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olup, 4 yolludur.

2. Secenek; “Alternatif Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olup, 2 yolludur.

3. Segenek; “Alternatif Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olup, 3 yolludur.

4. Segenek; “Alternatif Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olup, 4 yolludur (Mevcut 4 yollunun,

bat1 ucundan kaydirilmis halidir)
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Asagida gosterilmektedir:

1. Secenek-Alternatif (4 Yollu — Mevcut) 2. Secenek-Alternatif (2 Yollu)

3. Secenek-Alternatif (3 Yollu) 4. Secenek-Alternatif (4 Yollu-Kaydirilmis)

Sekil 4.67: Alternatif gemi trafik ayirim diizeni secenekleri.

AHP yontemi ve Expert Choice programi kullanilarak, uzmanlar tarafindan yapilan
degerlendirmelerin analizinden ¢ikan sonuglara gore; Iskenderun Koérfezi icin en uygun
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” secenegi, 2. Segenek olan, 2 yollu segenektir. Bu sonuglara
bagli olarak, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigli Hurma Bogazi alaninda mevcut olan ve
“Seyir Emniyetine” risk ve sorun olusturan hususun, 6zellikle 2. Secenek agisindan ve

simulasyon yontemiyle analiz edilmesine gerek duyulmustur.

Bu amag ile olusturulan simiilasyon senaryosu, 2. Secenek i¢in, yani 2 yollu “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” segenegi ic¢in uygulanmistir. Risk ve sorunun tespiti i¢in “4.6.1. Sorun
Tespitinin Simiilasyon Modellemesi ile Arastirilmasi” kisminda kullanilan 2 senaryodan en

fazla risk icerdigi disiiniilen, “Balik¢i+Black Out” senaryosu benzetmeli olarak
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kullanilmistir. Bununla da yetinilmemis, ayni senaryo; 1. Secenek (4 yollu mevcut) ve 4.
Secenek (4 yollu kaydirilmis) i¢in de uygulanmistir. 3. Segenegin (3 yollu), 1 ve 4 secenegi
sonuglari ile, 2 segenegi arasinda degerler igerecegi agik oldugundan, 3. Segenek i¢in senaryo

uygulanmamis, arastirilmasina gerek duyulmamastir.

Asagida detaylart verilen ii¢ adet simiilasyon uygulamasinda da, simiilasyon programinda
modellenmis gemiler igerisinden se¢ilen gemi, “4.6.1. Sorun Tespitinin Simiilasyon
Modellemesi ile Arastirilmasi” béliimiinde secilen gemidir. Yukaridaki béliimde teknik

Ozellikleri detayli olarak verilen geminin temel 6zellikleri sunlardir:

Geminin Similasyondaki Adi : VLCC300KDWT(HALF)
Gros Tonu : 160.000 Ton

Deadweight Ton : 300.000 Ton

Geminin Tam Boyu : 340.00 Metre

Geminin Eni : 60 Metre

Su Cekimi : 14,5 Metre

Sancak-iskele Demir Zinc. Uzunluk  : 14 Kilit X 27,5m = 385 Metre
1. Simulasyon Deneyi: 4 Yollu - Mevcut

BTC iskelesinden Azeri Ham Petrolii ylikleyerek ayrilan gemi, Ceyhan Nehrinin denize
dokiildiigli alan civarina yaklastigi pozisyonda, “Balik¢i+Black Out” senaryosu uygulamaya
konulmugtur. Mevcut “Gemi Trafik Ayirim” diizeni icerisinde ve biraz kuzeyinde seyreden ve
bu nedenle sahile ve sigliga olduk¢a yakin mevkide bulunan geminin rotasina ¢apariz verecek
sekilde ve 19. dakikadan sonra, bir balik¢1 teknesi ¢cikmistir. Senaryodaki gemimiz ile catisma
riski olusturan balik¢1 gemisi VHF kanalindan yapilan ¢agrilara cevap vermemesi iizerine
gemi rotasin1 bir miktar sancaga cevirmek amaciyla, 19.30°da, diimen 15 derece sancaga
basilmis ve bu yolla ¢atigma rotasindan ¢ikma yolu se¢mistir. 20.00 Dakikada ise, diimen 35
dereceye kadar basilmis ve sancak alabanda yapilmistir. Geminin diimen dinlemeye basladigi
22.00°da, rate of turn-doniis orani 19 derece sancaga ulasmis iken gemide Black Out-Kararma
durumu olugsmugstur. Bu dakikada, geminin doniisii etkisinden kaynakli siirtiinme ile, gemi
stirati yaklagik 9 knot’a kadar diismiis durumdadir. Diimen sancak alabanda da basili kalmis
olmasina, yani, geminin doniisiiniin devam ettigi ve siirtlinmenin yiiksek oldugu bir pozisyon
mevcut olmasina ragmen, (BlackOut) Kararma’dan 4 dakika ve 20 saniye sonrasinda, yani,

26,20 de geminin iizerinde 7,5 Knot siirat mevcut oldugu halde, gemi karaya oturmustur.
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Geminin karaya oturdugu derinlik, 15, 5 metredir. Geminin diimeninin sancaga basili kalmasi
nedeniyle sigliktan uzaga diisme egilimde olan geminin oturdugu noktadan karaya olan

uzaklik 1, 5 mildir.
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Sekil 4.68: Senaryoya ait veriler - 1. secenek (4 yollu mevcut).
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Rec 125

Sekil 4.69: 4 yollu - mevcut secenek, 21.30 dakika ekran gorintisd.

Rec 125

Sekil 4.70: 4 yollu-mevcut secenek, 22.00 dakika ekran goruntts.

2. Similasyon Deneyi: 2 Yollu

Yukarida teknik 6zellikleri verilen ayn1 secilmis gemi, BTC iskelesinden Azeri Ham Petrolii

yiikleyerek ayrilmis ve Iskenderun Korfezinden ¢ikis yapmak iizere seyretmektedir. Seyrii
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sefer halindeki gemi, 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” igerisinde, seperasyon hattinin
sahile yakin kisminda seyretmektedir ve Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii alan civarina
yaklastig1 pozisyonda, “Balik¢i+Black Out” senaryosu, bu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
segenedi icin uygulamaya konulmustur. 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim” diizeni igerisinde
seyreden gemi, ilk senaryodaki gemi pozisyonuna mukayese ile sahil seridinden daha uzak bir
pozisyondadir. Buna ragmen ilk senaryo ile uyumlu olmasi acisindan, senaryo geregi,
geminin rotasina ¢apariz verecek sekilde ve 20. dakikada, bir balik¢1 teknesi ile ¢atigma rotast
olusmustur. Senaryodaki gemimiz ile catigma riski olusturan bu balik¢1 gemisi ile, VHF
kanalindan c¢agri yapilmis ancak sonu¢ alinamamistir. Balik¢r gemisinin yapilan ¢agrilara
cevap vermemesi Uzerine gemi rotasini bir miktar sancaga c¢evirmek amaciyla, 20.30’da,
oncelikle diimen 15 derece sancaga basilmig, 21.00’da ise, diimen, 35 dereceye kadar, yani,
sancak alabandaya basilmistir. 23.00 Dakikada ise, diimen sancak alabanda konumunda iken,
rate of turn-doniis oran1 24 derece sancaga ulasmistir. Gemi bu pozisyonda iken, Black Out-
Kararma durumu olusmustur. Bu pozisyondaki geminin, doniis etkisinden kaynakli siirtiinme
nedeniyle siirati, yaklasik 9 knot’a kadar diismiis durumdadir. Diimen sancak alabanda da
basili kalmis olmasina, yani, geminin doniisiiniin devam ettigi ve siirtlinmenin yiiksek oldugu
bir pozisyon mevcut olmasina ragmen, BlackOut Kararma’dan 18 dakika ve 20 saniye
sonrasinda, yani, 41,20 de geminin iizerinde 4,3 Knot siirat mevcut oldugu halde, gemi karaya
oturmustur. Geminin karaya oturdugu derinlik, 14, 9 metredir. Geminin karaya oturdugu
noktadan, sahil seridine olan uzakhigi 1, 7 mildir. 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
icerisinde seyrii sefer yapan geminin, 1. Simiilasyon deneyinin ayni sartlarinin uygulanmasi
halinde karaya oturma ihtimali ¢ok zor oldugu goriildiigiinden, 26. Dakikadan itibaren gemi
diimeni kisa siireligine iskeleye basilmak zorunda kalinmistir. Aksi halde, yani, geminin
diimeninin sancak alanbanda da devam ettirilmesi halinde sancaga olan doniisiiniin hizla
devam etmesi kagiilmaz olacagindan, gemi sigliga ulagsmaksizin kendi etrafinda doniisiini
tamamlamasi gibi bir durum ile ve/veya ¢ok karaya oturmasinin ¢ok daha uzun siire alacagi

gorilmistir.

2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” igerisinde seyrii sefer yapan ayni geminin, 4 yollu
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni igerisinde seyrii sefer yapan gemiye nispet ile, kiy1 seridinden
ve siglik alandan ¢ok daha uzak bir konumda olmasi, bu sonucun olugmasinin dogal bir

nedenidir.
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Sekil 4.71: Senaryoya ait veriler - 2. secenek (2 yollu).
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Rec 125

Sekil 4.72: 2 yollu segenek, 20.30 dakikanin ekran goriintiisii.

Sekil 4.73: 2 yollu secenek, 23.30 dakika ekran gorintusu.
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3. Similasyon Deneyi: 4 Yollu - Kaydirilmis

Ayni secilmis gemi, BTC iskelesinden tam yiiklii sekilde ayrilmis ve iskenderun Korfezinden
cikis yapmak tiizere, 4 yollu — kaydirilmis “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” igerisinde
seyretmektedir. Bu senaryoda da, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii alan civarina yaklagmis
olan gemi, “Balik¢i+Black Out” senaryosuna tabi tutulmustur. 4 yollu-kaydirilmis “Gemi
Trafik Ayirim” diizeni igerisinde seyreden geminin sahil seridine mesafesi; ilk senaryodaki (4
yollu-mevcut) geminin pozisyonundan daha uzak, ikinci senaryodaki (2 yollu) geminin
pozisyonundan daha yakin bir konumdadir. ilk senaryoda ve ikinci senaryoda oldugu gibi, bu
geminin de rotasina ¢apariz verecek sekilde, yani, catisma rotasi iizerinde bir balik¢1 gemisi
mevcut olmustur. Geminin rotasi ile balik¢t gemisinin rotasinin ¢atisma rotasi olusturdugu
dakika 23. dakikadir. Bu senaryoda da, digerlerinde oldugu gibi, VHF vasitasiyla Balik¢1
Gemisine ulasilmaya calisilmis ancak, sonu¢ alinamamistir. Bu nedenle, diger iki senaryoda
oldugu gibi, 23.30’da diimen 15 derece sancaga basilmis ve ¢atisma rotasindan kaginilmak
istenilmistir. 24. 00°da, diimen sancak alabandaya, yani, 35 derece diimen agisina getirilmistir.
Diger senaryolarda oldugu gibi; gemi diimen dinlemeye heniiz baglamis iken, 24.00 dakikada,
gemi makinelerinde “Kararma-Black Out” hasil olmustur. Bu noktada, Rate Of Turn-Déoniis
Oram 22 derece sancak yoniindedir ve gemi siirati, doniisten kaynakli siirtiinme etkisi ile 9,1
knot diizeyindedir. Bu pozisyondaki gemi, gemi makinalarinda olusan kararma ani olan 25.30
dakikadan 11 dakika sonra, yani, 36.00 dakikasinda karaya oturmustur. Geminin karaya
oturdugu 36.00 dakikada, gemi lizerindeki siirat 5,4 knot tir ve karadan yaklasik 1, 5 mil

uzaktadir. Karaya oturdugu derinlik ise, 15, 1 metredir.

Bu senaryo da, beklentilere uygun sekilde neticeler olustugu gézlemlenmistir. iskenderun
Korfezinin, oOzellikle kuzey bolgesindeki terminal ve limanlardan ¢ikis yapan gemiler
acisindan; 1. Senaryo olan 4 yollu-mevcut diizenin, sahile ve sighifa en yakin olusu, 2.
Senaryo olan 2 yollu dizenin sahile ve sigliga en uzak olusu yaninda, 3. Senaryo olan 4 yollu-
kaydirilmis diizenin bu iki diizen arasinda kalacak sekilde sahile mesafe olusturmasi sonucunu
mukayeseli olarak ortaya koymakta ve simiilasyon senaryosu sonuglari da, bu gergeklige

uygun ¢iktilar verdigi goriilmektedir.
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Sekil 4.74: Senaryoya ait veriler - 4. secenek (4 yollu-kaydirilmis).
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Rec 125

B o FE e oS

Sekil 4.75: 4 yollu-kaydirilmis segenek, 23.30 dakikanin ekran goriintiisii.

Sekil 4.76: 4 yollu-kaydirilmis secenek, 25.30 dakikanin ekran goriintiisii.



Tablo 4.6: Senaryolara gore geminin karaya oturma zamanlari
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4 Yollu- 2 Yollu 4 Yollu-

Mevcut Kaydirilmis
BlackOut Sonrasi, Karaya Oturma Siiresi 4,2 dakika 18,2 dakika 10,5 dakika
Karaya Oturma Anindaki Hiz1 7,5 knot 4,3 knot 5,4 knot
Karaya Oturdugunda, Karaya Mesafe 1,5 mil 1,7 mil 1,5 mil
Karaya Oturdugundaki Derinlik 15,5 metre 14,9 metre 15,1 metre

AHP yontemi ve Expert Choice programi kullanilarak, uzman kaptanlarin se¢imine dayali
sonuglar, 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin Iskenderun Kérfezi i¢in se¢imi sonucunu
dogurmustur. Diger yandan, Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii alan civarinda seyrii sefer
yapan gemiler agisindan mevcudiyeti hem uzman degerlendirmeleri ve hem de simiilasyon
deneyleri ile belirlenen “risk-sorun” agisindan da, risk ve sorunun en aza indigi segenek;
yukarida verileri sunulan simiilasyon arastirmasina gore de, 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim

Diizeni” segenegi olarak ortaya ¢iktigi goriilmektedir.

Yukaridaki tablodan anlasilacagi iizere, Ceyhan nehrinin denize dokiildiigii alanda ortaya
cikacak bir beklenmeyen olaymn “Ramak Kala” olarak kayitlara gecebilmesi dahi, 4 yollu
mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” agisindan miimkiin gériilmemektedir. Clinkii, ortaya
cikan beklenmedik olayin telafisi i¢in ihtiyac duyulan siirenin c¢ok altindaki bir zaman
diliminde, gemi karaya oturmaktadir. Ozellikle, yukarida uygulanan senaryoya gore, 4,2
dakikalik bir zaman diliminde geminin karaya oturmus olmasi, olaganiistli bir risk anlamini
tasimakta, bu riski giderebilmek i¢in gemi demirlerini atmak segenegine dahi zaman
bulunamayacagi, emergency diimen donaniminin devreye girmesi ve diimen komutlar ile

midahale edilmesine bile yeterli bir zaman kalmayacagi goriilmektedir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Tiirkiye’de “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi gergeklestirilen 6 adet uygulama alant

vardir:

e Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii igerisinde yer alan ve tanimlanan; Istanbul
Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve bu bogazlara yaklasimlar1 ve iki bogaz arasinda yer alan
Marmara Denizini kapsayan bir diizenleme mevcuttur. Bu diizenleme, 7 sektore ayrilmis
bir diizenlemedir: Sektor Tirkeli, Sektor Kandilli, Sektér Kadikdy, Sektér Marmara,
Sektor Gelibolu, Sektor Nara, Sektor Kumkale.

e Limanlar Tiiziigii icerisinde yer alan ve tamimlanan; izmit Kérfezi, iskenderun Kérfezi,
Izmir Korfezi, Candarli Korfezi ve Nemrut Koyu olmak iizere, bu alanlar1 ayri ayri

kapsayan diizenlemeler mevcuttur.

Bu “Gemi Trafik Ayirim Diizenleme” leri icerisinden sadece Iskenderun Korfezi 4 yollu
olacak sekilde diizenlenmistir. Diger tiim “Gemi Trafik Ayirim Diizenleme” lerinde, 2 yollu

trafik ayirim diizeni uygulanmaktadir.

Diinya’daki “Gemi Trafik Ayirim Diizenleme” lerinin biiyiik cogunlugunda da, 2 yollu trafik

ayirim diizeninin uygulandig goriilmektedir.

Bu c¢alisma igerisinde ve uzun yillar siiren, aragtirma, inceleme ve goriismeler neticesinde,
Tirkiye’deki “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturma calismalarinda; AHP Yonteminin
Kullanildig1 bir ¢alismaya rastlanilmadigi gibi, bilimsel bir bagka yontemin kullanildigi bir
caligmaya da rastlanilmamistir. Bunun yaninda, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi
konusunda gerceklestirilmis bir akademik calismaya da rastlanilmamistir. Tiirkiye’deki ve
Diinya’daki ¢esitli alanlarda yer alan mevcut bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin kabulii ile,

cesitli acilardan gergeklestirilen akademik ¢aligsmalarin da oldugu goriilmiistiir.

Smirl sayida uzmanlardan olusan bir komisyon kurmak, bu komisyonun yapacagi toplantilar
neticesinde ulasacaklar1 sonuglar dogrultusunda, ilgili bélge konusunda “Gemi Trafik Ayirim

Diizeni” olusturmak ve IMO’ya bildirmek/onayina sunmak, bir yol ve usul oldugu gibi, karar
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verme/se¢im olusturma konusunda, uluslararasi kabul gormiis bilimsel bir yOntemin
kullanilmasi ve diger asamalarin gergeklestirilmesi de, bir baska yol ve yontem olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” se¢iminde; degerlendirmede bulunacak
uzman sayilarini kolaylikla artirabilme imkanindan daha 6nemli olacak sekilde, uzmanlarin
kantitatif degerlendirmeleri yaninda, kalitatif degerlendirmelerini de sayisallastirabilme
imkani veren bu bilimsel metodolojilerin kullanilmasi, daha faydali sonuglar olusturma

imkan1 saglamaktadir.

Bilimsel yontemler hangi alanda kullaniliyor ise, o alana sadece teorik bir yaklasim
getirmekle yetinmemeli, o alanda uygulamaya (pratige) yonelik faydalar saglamalidir.
Bilimsel acidan 6nem arz eden bir ¢ok ¢alisma; uygulama maliyetlerinin yiiksekligi, kolay
anlagilir ve uygulanabilir olmayisi, ...vb nedenlerle, sadece yazildigi sayfalar {izerinde
kalmaya mahkum olmakta, toplumsal ve/veya sektorel fayda saglayamamaktadir.
Gergeklestirilen bu calismada, hem teori ve hem de kolay anlasilabilirlik dikkate alinmuis,
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusumu/se¢imi problemine, ¢agdas bir yaklasim ve fayda

iiretebilme potansiyeli saglanmaya calisilmistir.

Uluslararasi ticaretin giiniimiizde ve halen biiylik 6l¢iide deniz tagimaciligi yoluyla hayat
buldugu dikkate alindiginda, deniz tasimaciliginin olusturacagi olumsuz etkileri en aza
indirgeyecek ve emniyetli sekilde gergeklesmesini saglayacak trafik ayirim diizenlemeleri;
hem uluslararasi ticaretin artisina ve bu yolla refahin artisina, hem de, yeni olumsuzluk
alanlarinin ortaya ¢ikmamasina hizmet etmis olacaktir. Bu ve benzer nedenler ile, uluslararasi
ticaretin agirlikli olarak gerceklestigi deniz tagimaciligi alanindaki “Gemi Trafik Ayirim
Duzenleri” nin olusum ve se¢iminde, olumlu ve olumsuz nitelikte garpan etkisinin mevcut

oldugu goriilmektedir.

Gemi trafiginin yogun olarak yasandigi bir deniz alaninda olusturulacak ve/veya secimi
yapilacak “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin Oncelikli hedefi, seyir emniyeti olmaktadir.
Ancak tek hedef, seyir emniyetinin olmamas1 gerektigi aciktir. Ciinkii, “Gemi Trafik Ayirim

Diizeni” olusumu ve/veya se¢imi problemi, bir ¢cok kriter i¢eren karmasik bir problemdir.

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulacak ve/veya secilecek deniz alanindaki; riizgar, sis,
akinti, ...vb ozellikler seyir emniyeti acisindan 6nem tagimakta iken, karasuyu, kita sahanligi,
miinhasir ekonomik bolge gibi hususlarin, siyasi ve ekonomik unsur olarak ele alinmasinin bir

0 kadar 6nem arz etmesi gerekmektedir. Diger taraftan, olusturulacak ve/veya secimi
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yapilacak “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin olusturacagi sosyal ve ekonomik etkiler de
dikkate alinmali, ayrica, cevresel etkiler de goz Oniinde bulundurulmalidir. Olusturulacak
ve/veya secimi yapilacak “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin; bolgede yasayan insanlarin ve
diger canlilarin yagamina en az olumsuzluk olusturacak nitelikte olmasina dikkat edilmesi
gerekmektedir. Balikg¢ilik, su alt1 avciligl, deniz turizmi gibi alanlardan gelir elde eden
insanlarin bu ekonomik faaliyetlerine engel olusturacak, onlarin giinliik yasamima ve
ekonomik kazanglarina sekte olusturacak bir se¢im ve/veya olusumun, yeni sosyal ve
ekonomik sorunlara yol agacagi gercegi dikkate alinmalidir. Bu hususlarin dikkate alinmadigi
bir “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusumu ve/veya se¢imi; hayatin1 ekonomik anlamda
zorlagtiran diizenlemelere, bu kisilerin uyumamalari, kurallari ihlal etme egilimini beraberinde
getirmesi kacinilmaz bir sonug olacagi i¢in, gergeklesecek bu kural ihlalleri, dogrudan, “seyir
emniyetini” olumsuz etkileyen sonuglar doguracaktir. Bu durumda, sosyo ekonomik etkilerin

g0z Oniine alinmamasinin neticesi, seyir emniyetinin olumsuz etkilenmesi olacaktir.

Bu kisa agiklamalardan da goriilecegi iizere; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi
ve/veya secimi, cok boyutlu ve ¢ok kriter igeren bir 6zellige sahiptir. Hal boyle iken, kisith
sayidaki uzmanin, komisyon toplantilarinin kisith siiresi igerisinde, akillarina gelen veya
gelmeyen boyutlar ile sinirli kalacak sekilde, ayrica, 6zellikle kalitatif degerlendirilmelerin
soyut olarak ele alindig1 bir galisma ile, beklenilen degerlendirmeyi tiim boyutlar ile ele

alabilmesi, dogal olarak zorluklar igerecektir.

Bu ¢alisma, Iskenderun Kérfezine yonelik bir uygulama igermis olsa da, kullanilan AHP ve
Simulasyon metodolojileri; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusumu/se¢imi problemi igeren,
cesitli lokasyonlar i¢in, uygulanabilir bir model sunmaktadir. Cok kriterli karar verme
konusunda kabul gormiis bilimsel metodoloji olan; TOPSIS, ELECTRE, PROMETHEE gibi
yontemlerin  kullanilmasi suretiyle, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusum/se¢im

problemlerinin ¢6zim yoluna gitmek de mimkinddr.

Bu calismada, Derinlemesine Miilakat Yontemi, Analitik Hiyerarsi Proses Yontemi ve
Simiilasyon Yontemi birlikte kullanilarak, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi
velveya secimi modeli gelistirilmistir. Sorunun belirlenmesi, alternatiflerin olusturulmas,
kriterlerin belirlenmesi gibi alt yap1 kurulumlari, Derinlemesine Miilakat Yontemi
kullanilarak olusturulmustur. AHP yonteminde, belirlenen kriterlerin agirliklarinin ortaya

cikarilmast ve belirlenen alternatiflere gore secimin ortaya cikarilmasi, modelin  esasini
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olusturmaktadir. Simiilasyon yoOnteminde ise, 2 kademeli arastirma yapilmis; birinci
kademede, Hurma Bogazi civarinda mevcut oldugu diisiiniilen karaya oturma/catigma riski
incelenmis, ikinci kademede ise, AHP sonuglarinin, Hurma Bogazindaki karaya
oturma/catigma riski acisindan arastirilmasi gergeklestirilmis ve mukayese edilebilmesi temin

edilmistir.

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” se¢imi icin gelistirilen, hem Analitik Hiyerarsi Prosesi, hem de

Simiilasyon Arastirmasinin 6zellikleri sunlardir:

e Kolay Anlasilabilir Niteliktedir: Hem simiilasyon arastirmasi, hem AHP yontemi; agir
matematiksel hesaplara ve/veya teoremlere gereksinim duymayan ve kolaylikla
anlagilabilir yapidadir. Uygulama agisindan bu sekilde oldugu gibi, sonuglari agisindan da,
kolay anlasilabilme niteligine haizdirler.

e Esnek Bir Yapist Mevcuttur:

— AHP Yonteminde ve Simiilasyon YoOnteminde; birbirinden farkli seylerin kriter olarak
kiyaslanmasi veya farkli senaryolarin kiyaslanmasi yoluyla, bir yargiya ulasilabilmesi
imkan1 mevcuttur.

— AHP Yonteminde, kriterlere ait agirliklarin degerlendirilmesi, “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” se¢iminin yapilmasi, farkli uzmanlar tarafindan yapilmast mimkundur.

— AHP Yonteminde; her bir kriter agisindan, farklt uzman degerlendirmelerinin alinmasina
olanak saglamaktadir.

— AHP Yonteminde; kantitatif degerler kullanilabildigi gibi, kalitatif yargilardan da,
kantitatif sonuclar elde edebilmek mimkdndr.

e AHP Yontemi ve Simiilasyon Yonteminde; “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” se¢imi i¢in
kullanilan kriterlerin igerikleri degistirilmek suretiyle, baska deniz alanlar1 ig¢in
kullanilabilmesi miimkiindiir. Ornegin, “Buz Tehlikesi” kriteri, uluslararas1 modelde yer
aldig1 halde, iskenderun Kérfezi 6zelinde kullanilmamistir. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
modelinin Kuzey Avrupa iilkelerindeki bir deniz alaninda kullanilmas1 durumunda, “Buz
Tehlikesi” kriterinin; hem AHP yonteminde ve hem de Similasyon yodnteminde
kullanilmasi bir zorunluluk olacaktir.

e Global Niteliktedir: Her iki bilimsel yontemin de, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
seciminde ve Diinyanin farkli bolgeleri i¢in kullanilabilme imkani mevcuttur. Ancak,

saglikli datalarin temin edilemedigi (akinti, riizgar, derinlik, cografi yapi, ...vb)  deniz
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alanlarinda, Simiilasyon Yonteminin uygulanmasi saglikli sonuglar vermeyecek olmasina
ragmen, AHP yontemi, bu durumlarda da, kalitatif degerlerin kullanilmasi yoluyla
sonuclar olusturabilmeye agiktir.

e Hizl ve Kolayliklar igeren Niteliktedir: AHP acisindan bakildiginda; uzmanlarla yapilan
arastirma ¢alismasinin, hizli sekilde ve kolaylikla analiz edilebilmesi miimkiindiir. Ayni
sekilde Simiilasyon arastirmasi agisindan bakildiginda; simiilasyon arastirmasi sonrasinda
da, degerlendirme ve analizlerin hizli sekilde ve kolaylikla gerceklestirilmesi miimkiin

oldugu gorilmektedir.

AHP yonetimin uygulamasinda se¢im kriterleri; Meteorolojik-Osinografik, Cografi, Seyir,

Hukuki ve Sosyo-Ekonomik olmak iizere, bes faktor altinda toplanmustir.

VTS Kaptanlarin ve Kilavuz Kaptanlarin, “Faktor” adi  verilen st kriterlerin

agirliklandirilmasindaki degerlendirmeleri mukayeseli olarak asagidaki sekilde olusmustur:

Tablo 5.1: Mukayeseli agirliklar.

Kilavuz Kaptanlar VTS Kaptanlar
% %
Meteorolojik-Osinografik Faktorler 115 14,7
Cografi Faktorler 20,4 17,9
Seyir Faktorleri 421 423
Hukuki Faktorler 17 13,6
Sosyo-Ekonomik Faktorler 91 115

Bu tablodan goriilecegi lizere, Kilavuz Kaptanlar ile VTS Kaptanlarin; “Seyir Faktorleri” nde
birbirlerine ¢ok yakin degerlendirme yapmislardir: %42,1 ve %42,3. Seyir Faktorii disinda,
VTS kaptanlarin en fazla agirligi, %17 ile Hukuki Faktorlere verdikleri, en az agirligi ise,

%11,5 ile Sosyo Ekonomik Faktore verdikleri goriilmektedir. Kilavuz Kaptanlarin ise, Seyir
Faktorli disindaki faktorlerden, en fazla agirligi %20,4 ile Cografi Faktorlere verdikleri, en az
agirhigr ise, %9,1 ile Sosyo-Ekonomik Faktorlere verdikleri anlasilmaktadir. Meteorolojik-
Osinografik Faktorlere yonelik degerlendirmede ise, her iki gurubun da, birbirine yakin

degerlendirmede bulunduklar1 gériilmektedir: %11,5 ve %14,7.
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Alt Kriterlerin ve Ust Kriterlerin bu degerlendirmelerine bagl olarak gergeklestirilen “Gemi

Trafik Ayirim Diizeni” se¢im sonuglar1 da, mukayeseli olarak asagidaki sekilde olusmustur:

Tablo 5.2: Mukayeseli segimler

Kilavuz Kaptanlar VTS Kaptanlar
% %
1. Alternatif (Mevcut) 10,7 16,6
2. Alternatif 50,8 45,1
3. Alternatif 24,5 23,3
4. Alternatif 13,9 15,1

Her iki gurup acisindan da; birinci sirada tercih edilen “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
secenegi, 2 yollu olan, 2. Alternatif olmustur. Ustelik bu tercihleri ¢cok yiiksek sayilabilecek
bir orana sahiptir: %50,8 ve %45,1. Yine her iki gurup acisinda da; ikinci sirada tercih edilen
secenek, 3 yollu olan, 3. Alternatif olmustur. 3 yollu alternatif segenegindeki tercihler, her iki

gurupta da birbirine ¢ok yakindir: %24,5 ve %23,3.

1. Alternatif olan, 4 yollu mevcut segenek ile, 4. Alternatif olan 4 yollu kaydirilmis segenekler
acisindan, VTS Kaptanlar ile, Kilavuz Kaptanlarin tercihlerinde bir ayrisma olustugu
goriilmektedir. Kilavuz Kaptanlar %13.9 oraniyla 4. Alternatifi degerlendirir iken, VTS
Kaptanlar, tercihlerinin iigiincli sirasinda, %16,6 oraniyla 4 yollu mevcut segenek olan 1.
Alternatifi se¢mislerdir. Bu durumda; Kilavuz Kaptanlar i¢in en son siraya alinan segenek
10,7 oramiyla, 1. Alternatif (4 yollu mevcut) olur iken, VTS Kaptanlar i¢in son siraya alinan

secenek, %15,1 oraniyla, 4. Alternatif (4 yollu kaydirilmis) secenegi olmustur.

Kilavuz Kaptanlarin ve VTS Kaptanlarin degerlendirmeleri Expert Choice programinda

birlikte degerlendirildiginde asagidaki agirliklar olusmustur:
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Tablo 5.3: Toplam agirliklar

Kilavuz Kaptanlar ve VTS Kaptanlar
%
Meteorolojik-Osinografik Faktorler 13,1
Cografi Faktorler 19,2
Seyir Faktorleri 42 4
Hukuki Faktorler 15,1
Sosyo-Ekonomik Faktorler 10,3

Bu toplam agirliklara bagl olarak, Kilavuz Kaptanlarin ve VTS Kaptanlarin segimleri de su

sekilde gerceklesmistir:

Tablo 5.4: Toplam secimler

Kilavuz Kaptanlar ve VTS Kaptanlar
%
1. Alternatif 13,2
2. Alternatif 48,2
3. Alternatif 24,0
4, Alternatif 14,6

Bu tablodan goriilecegi lizere; Kilavuz Kaptanlarin ve VTS Kaptanlarin agik ara ile 1. Sirada
tercih ettikleri segenek, 2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olan 2 nolu segenek olmustur.
2. Siradaki tercihin, %24,0 oraniyla, 3 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” segenegi oldugu,
4. Alternatif olan 4 yollu kaydirilmis segenegin 3. sirada, 1. Alternatif olan 4 yollu mevcut

secenegin ise, son sirada tercih edildigi gorilmektedir.

Simiilasyon uygulamasi sonuglar1 agisindan bakildiginda; uzmanlar tarafindan Hurma Bogazi
civart i¢in tanimlamanin sorun ve riskin, simiilasyon arastirmasi neticelerine gére de mevcut
oldugu ortaya cikmistir. Bu sorun ve risk agisindan, ikinci kademede gerceklestirilen
simiilasyon deneyi sonuglari ise; sorun ve riskin en diisiik oldugu secenegin, 2. Alternatif olan
2 yollu “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” oldugunu gostermistir. Hurma Bogazi civarindaki
sorun ve risk artarak ¢ogalmasi agisindan, bir sonraki se¢enegin, 3. Alternatif, sonrakinin 4.
Alternatif, en fazla sorun ve risk iceren secenegin ise, 1. Alternatif olan 4 yollu mevcut “Gemi

Trafik Ayirim Diizeni” oldugunu gostermektedir.
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Analitik Hiyerarsi Proses Yontemi kullanilarak elde edilen ve uzman goriislerine dayandirilan

sonuclarin, Simiilasyon deneyleri ile ayni1 dogrultuda olustugu goriilmektedir.

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi ve/veya se¢imi c¢alismasinin, ¢ok kriterli ve
karmasik bir problem/se¢im oldugunu ortaya koyan bu arastirma gostermektedir ki; “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi ve/veya se¢iminde bilimsel bir yontemin kullanilmasi,

yerinde bir tercih olacaktir.

Ciinkii gegmiste komisyon tarzi ile yapilmis olan; kisith sayida uzmanin bir araya geldigi ve
belirlenmis bir metodoloji olmaksizin, sadece o an akla gelen deneyimsel ve teorik bilgilerin
ortaya konuldugu ve ortaya konulan bu bilgi ve diisiinlecelere yogunlasmak suretiyle bir karar

olusturulmaya ¢aligilmasi, oldukca yetersiz bir yaklasim olmaktadir.

Cok boyutlu ve ¢ok kriterli bir problem olan “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi
ve/veya se¢ilmesi problemi karsisinda, zihinlerde bilimsel bir metedolojinin kullanilmasina
yonelik bir yaklasimimn mevcut olmayisinin, ¢ok daha fazla yetersizlikler iceren usullerin
tercih edilmesine yol a¢tigi da (tek kisilik onerme), bu calismada yapilan arastirmalarda

goriilmistiir. Soyle ki;

1. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasina yonelik olarak, Iskenderun Korfezi igin

bir caligma yapilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmustir.

2. Bu calismanin ¢ok kriterli ve karmasik bir problem oldugu muhtemelen bilinmektedir
ancak, bilimsel bir metedoloji kullanilarak bu caligmanin yapilmasi gerekliligi
zihinlerde olusmamistir. Bu olusmamishigin nedeni olarak ilk akla gelen ihtimal; o
tarihe kadar bu tiir ¢aligmalar i¢in tercih edilen yontemin, uzmanlardan olusan bir
komisyon kurulmasi seklinde gergeklestigi ve bu nedenle problemin ¢dziimiine
yonelik usulii belirlemekle gorevli ve yetkili kisilerin aligilagelmis bu yonteme,

istemsiz sekilde meyletmeleri oldugu diisiiniilmektedir.

3. Alisilagelmis usuller nedeniyle oldugunu diisiiniilen bu egilim nedeniyle, bilimsel bir
metedolojinin uygulanmasina yonelinilmemesi ile sinirli kalinmadigi, zihinlerde
olusmus olan bu egilime bagh olarak, Ingiliz bir uzmanin goriisiiniin yeterli olacag
diisiincesine yonelim seklinde bir sonu¢ dogurdugu, yukarida verilen bilgilerden

anlagilmaktadir.
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4. Bu alisilagelmis zihinsel yaklasimlarin sonucu, tek kisiden olusan bir uzmanin
onermesinin, Iskenderun Korfezine yonelik “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
olusturulmasi sonucunu dogurmustur. Bu sonug, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
olusturulmasinin, 6nemli eksiklikler iceren bir uygulama olarak ortaya g¢ikmasina

neden olmustur.

Herhangi bir deniz alani i¢in olusturulacak ve/veya se¢imi yapilacak bir “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” igin, Oncelikli olarak ve zihinlerde; bu g¢alismanin ¢ok kriterli ve karmasik bir
problem olarak algilanmasina ihtiya¢ vardir. Zihinlerde olusacak bu algilama, “Gemi Trafik
Ayirim  Diizeni” olusumunda, bilimsel bir motodolojinin uygulanmasi yoniinde tercih
olusturacak, bu tiir bir calisma ile kars1 karsiya kalan karar vericilerin tercih edecegi yontem
de, bilimsel bir metodolojinin kullanilmasi yoniinde sekillenecektir. Bu suret ile, yontem
konusunda karar verme ehliyetine sahip kisilerin, tek kisilik 6nermeleri yetersiz bulacagi bir

yapinin olusmus olacagi degerlendirilmektedir.

Tek kisilik 6nermelerin yetersizligi yaninda, komisyon calismalarinin da, bilimsel yontem
kullannmina kiyasla gesitli yetersizlik alanlar1 mevcut olmaktadir. “Komisyon” tanimlamasi
ile adlandirilan bu tiirdeki ¢aligmalarin 6niindeki en biiyiik handikaplardan birisi, komisyona
katilan uzmanlarin isteksizligi olabilmektedir. Kendi kurumlarindaki yoneticilerin kararlar ile
cesitli komisyon calismalarinda gorevlendirilen kisilerin, bu goérevlendirmeyi istekleri disinda
istlenmek zorunda kalmalari, komisyon ¢alismalarina katki saglamalarini engelledigi gibi,
komisyonun saglikli ¢alismasma da engel teskil edebilmektedir. Ustelik, farkli sehirlerden
katilmcilarin oldugu komisyon caligmalarina, siire kisitt konabilmektedir. Siire kisitinin
oldugu bu tiirden komisyon ¢alismalarinda, bu kisitlamaya bagli olusan ve “acelecilik” olarak
adlandirilabilecek yaklasimlar nedeniyle, sorunun ¢oziimiine yonelik olusturulmasi beklenen

kararlarda, 6nemli aksamalar yasanabilmektedir.

Bu calisma ile, Iskenderun Korfezindeki “Gemi Trafik Aymrm Diizeni” ne yonelik,
uzmanlardan ve bilimsel yontemlerden yararlanilmak suretiyle bir dnerme olusturulmustur.
Bu c¢alisma ile ortaya konulan bir diger onerme ise, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
olusturulmasinda ve/veya secimi yapilmasinda; tek kisilik fikirlerin yada komisyon
fikirlerinin yeterli kabul edilmemesi ve mutlaka bilmsel bir metedoloji kullanilarak yaklasim

gelistirilmesinin tercih edilmesidir.
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“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi ve/veya secilmesi problemi karsisinda, bilimsel
bir metedolojinin kullanilmas1 gerekliligi 6nermesi disinda bu g¢aligmanin bir diger énemli
onermesi de; bu tiir bir calismada, CED raporu ve/veya benzeri bir ¢aligmanin yapilmasina
siddetle ihtiya¢ duyuldugu olacaktir. Bulgular kisminda incelenen CED raporu, “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” olusumundan 6nce hazirlanmis oldugu icin, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
uygulamasinin etkilerini ele alan bir ¢alisma degildir. Bu ¢alismada, Ceyhan terminalinin
ingaas1 ile olusan kisitli bir alan i¢in; deniz canlilarina, ekolojiye, sosyal etkilere... kadar bir
¢ok konu ele alindig1 ve arastirildig1 goriilmektedir. Ornegin, Ceyhan deniz terminali igin ¢ok
kii¢iik bir deniz alani i¢in yasaklar getirilmis olunmasina ragmen, bu yasaklarin yakin ¢evrede
yasayan hane halklarina etkilerine yonelik, CED raporu igerisinde ciddi aragtirmalar yapildigi
goriilmektedir. Kisitlama getirilen bu kii¢iik bir deniz alanmi i¢in, sosyal ve ekonomik etki
arastirmalar1 yapilir iken, nerede ise, Iskenderun Korfezinin tamamina yonelik kisitlama
getiren “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” uygulamasi i¢in hi¢ bir etki arastirmasi yapilmamis

olmasi, dnemli bir eksiklik olarak ortaya ¢ikmaktadir.

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” konusundaki uluslararasi diizenlemeleri igeren IMO
kurallarinin, “Seyir Emniyeti” konusunu 6ncelikledigi, olusturulan kurallarin oncelikli olarak
bu konuyu One ¢ikardigi, yukaridaki boliimlerde irdelenmistir. Ayrica, uzmanlarin
agirliklandirmalari igerisinde en Onemli Kriter olarak, seyir kriterinin (%42,1 ve %42,3)
olustugu da bu ¢alisma ile ortaya ¢ikmistir. Bu hususlar birlikte degerlendirildiginde; “Gemi
Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi/secilmesi caligmasinda dikkate alinacak en 6nemli
unsurun, “Seyir Emniyeti” konusu olacagi yadsinamaz bir gergek olarak karsimiza

cikmaktadir.

Ancak, “Seyir Emniyeti” kriterinin, dikkate alinacak tek konu olmadigi, bu ¢alismanin bir
diger ¢iktisi olmustur. Sosyal ve ekonomik etkiler de bir o kadar 6nem arz etmektedir. Eger
¢ok biiyiik bir deniz alan1 “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” alani olarak belirlenecek ve bu alan
icerisine kisitlamalar getirilecek ise, ki Iskenderun Korfezi dzelinde bdyle olmustur. Bu
durumda, bu bolgede yasayan ve gelirini balik¢ilik gibi sektorlerden karsilayan hane halklar
iizerinde ekonomik ve sosyal bir baski olusturacagi, balik¢ilik ile ugrasan kisilerin, ister-
istemez, bu yasaklara uymama egilimi igerisine girecegi, sonugta seyir emniyetini ciddi
sekilde tehlikeye sokacak gemi kazalarina, ¢evre kirliligi sorunlarina, hatta, can kayiplarina

yol acabilecegi dikkate alinmalidir. Bu ¢alismanin bir ¢iktis1 da, “Gemi Trafik Ayirim
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Diizeni” ¢alismalarininda, bu konularin ele alinmasinin zorunlulugunu dikkate getirmek

olmustur.

Calismanin yapilacagr deniz alanina bagh olarak; karasuyu, kita sahanligi vb. hukuki
faktorlerin yliksek 6nem derecesine sahip olabilecegi hususu da; bu ¢alismanin diger 6nermesi
olarak sekillenmistir. Yine, ¢alismanin yapilacagi deniz alanimin &zelliklerine bagli olarak;
meteorolojik ve osinogrfik faktorler ile, cografi faktorlerin ¢ok Onem arz edebilecegi, bu

caligmanin ¢iktilar1 ve 6nermeleri arasindaki yerini almistir.

“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” nin olusturulacagi ve/veya se¢iminin yapilacagi deniz alanina
ait 6zel durumlarin da, seyir emniyeti agisindan ve diger acilardan dikkate alinmas1 gerektigi,
bu ¢alismanin énermeleri igerisinde yer almistir. Ornegin; Ceyhan Nehrinin denize dokiildiigii
Hurma Bogazi civari, Iskenderun Kérfezine 6zel bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu
bolgede, Ceyhan Nehrinin denize tasidigi aliivyonlarin, derinlik degisimine neden oldugu,
siglik alanlar olusturdugu, seyir emniyeti agisindan 6nem arz ettigi, jeomorfolojik ¢aligsma
ciktilarindan anlasilmaktadir. “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ¢alismasi yapilan her bir deniz
alaninin kendisine ait 6zel durumlarinin olabilecegi ve bu 6zel durumlarin dikkate alinmasi

gerekecegi, bu ¢alisma igerisinde ortaya konulmustur.

Hiilasa, “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olusturulmasi ve/veya se¢imi c¢aligmasinda; bilimsel
bir metodolojinin kullanilmast yaninda, yukarida belirtilen hususlarin irdelenecegi ve
coziimlerin oOnerilecegi bir CED raporu c¢aismasimnin ve/veya benzer bir calismanin
yapilmasinin da, daha saglikli sonuglar elde edilmesi agisindan faydali olacagi, bu ¢alismanin

sonucuna bagli dnermelerini olustumustur.

Kibris Adasi gevresinde, yeni dogalgaz rezervlerinin tespit edilmesi giincel bir gelisme olarak
ortaya ¢ikmistir. Mesafe yakinligi nedeniyle, bdyle bir dogalgaz kaynagmm Iskenderun
Korfezi 6zelini de ilgilendirme boyutunun mevcut olabilecegi diisiiniilebilir. Eger bu dogalgaz
kaynagi, Iskenderun Korfezindeki deniz alanmm ilgilendirecek bir boyutu icerir ise, bu
durumda, “Gemi Trafik Ayir1 Diizeni” se¢imini de dogrudan ilgilendiren bir konu haline
gelecektir. Iskenderun Korfezindeki deniz alaninda tespit edilecek ve c¢ikarilmasi igin
caligmalara baglanilacak bir dogalgaz kaynagmin mevcudiyeti halinde, bu dogalgazin
arastirllmasi ve c¢ikarilmasi siireglerinde ihtiya¢ duyulacak deniz alaninin biiyiik 6lgekli
yasakl1 bir alan olmamasi, islemleri kolaylastirici etki olusturacaktir. Aksine bir durumun ise,

islemleri zorlastiric1 etkiler olusturmasi kagiilmaz olacaktir. Clnkd, “Deniz Trafik Ayirim
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Diizeni” i¢in ayrilmig ve yasakli bolge ilan edilmis bir alanda gerceklestirilecek dogalgaz
arama caligmalari, seyir emniyeti ac¢isindan riskler olusturma potansiyeli tasiyacaktir.
Iskenderun Kérfezinin nerede ise, tamamini kapsayan mevcut 4 yollu “Gemi Trafik Ayirim
Diizeni” uygulamasi, Iskenderun Kérfezindeki deniz alaninda yapilacak dogalgaz arama
faaliyetlerine engel olusturacak ya da seyir emniyetine yeni riskler getirecek nitelik

tagimaktadir.

Iskenderun Korfezi 6zelinde ortaya cikabilecek bu yeni duruma bagl olarak, “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” ¢alismasinda deniz dibi dogal kaynaklarin arastirilmasi ve ¢ikartilmasi gibi
hususlarin da dikkate alinmasinin, olusturulacak ve/veya sec¢imi yapilacak “Gemi Trafik
Ayirim Diizeni” nin, bu c¢alismalara olumsuz etki olusturmamasi acisindan da dikkate

alinmasinin, yerinde bir yaklasim olacag1 degerlendirilmektedir.
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EKLER

EK 1: Ceyhan Petrol Terminali Bolgesi Gemi Trafik Ayrim Diizeni Secimi (I.U. Deniz
Ulastirma isletme Miihendisligi Doktora Program)
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ADINIZ:

GOREVINIZ:

ADRES:
TLF:

LUTFEN SiZE UYGUN SECENEGI ISARETLEYINiZ

KAPTAN(KILAVUZ):

GEMI TRAFiK AYRIM DUZENI:

Gemi Trafik Ayrim Diizeni, bir bolgedeki gemi trafiginin yogunlagsmasina bagli olarak, seyir
giivenliginin ve kolayliginin saglanmasi amaciyla;, gemilerin seyrii seferine yonelik

KAPTAN (VTS):

olusturulan ve deniz haritalar izerinde gosterilen ayrimlagtirilmis su yollaridir.

Kriterler literatlir aragtirmasi ve uzmanlarla yapilan derinlemesine miilakat yontemiyle
belirlenmis, bir deneme anketi yapilmis ve 6neriler dogrultusunda kriterler revize edilerek son

sekli verilmistir.

ARASTIRMA iKi BOLUMDEN OLUSMAKTADIR:

1. Iskenderun Kérfezinde Gemi Trafik Ayrim Diizenleri se¢iminde kullanilan kriterlerin
agirliklariin belirlenmesi.

2. Iskenderun Korfezinde Deniz (Gemi) Trafigindeki Artisa Bagl Olarak, Bir Trafik Ayrim

Diizeni Sec¢imi.
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1) ISKENDERUN KORFEZINDE GEMi TRAFIK AYRIM DUZENLERI
SECIMINDE KULLANILAN KRITERLERIN AGIRLIKLARININ
BELIRLENMESI

Kriterler; “Meteorolojik-Osinografik, Cografi, Seyir, Hukuki, Sosyoekonomik Faktorler”
olmak iizere dort ana baslikta toplanmaistir:

A) Meteorolojik-Osinografik Faktorler

Riizgar Kuvveti, Goriis Mesafesi Riiyet, Akinti, Gel-Git Akintisi, Buz Tehlikesi
sartlari/faktorleri olmak {izere bes gurupta toplanmistir. Trafik Ayrim Diizeni se¢imini
gerceklestirenlerin tercihlerine gore Oncelikleri ortaya ¢ikacaktir.

1. Ruzgar Kuvveti

Gemilerin seyri esnasinda standart olarak gozlemlenen ve gemi jurnaline saat basi olarak
kaydedilen kriterlerden birisi de bofor (beaufort) skalasina gore riizgar faktoriiniin takip
edilmesidir. Gemi Trafik AYRIM Diizeni Olusturulmas: ile, gemilerin seyir alanlarina
getirilen cografi kisitlamalar nedeniyle rlizgar faktoriiniin dikkate alinmasi kagiilmazdir.
Riizgar kuvvetinin gemi iizerindeki etkisi, kisitli cografi alan sinirlart icerisinde seyretmek
zorunda kalan gemiler icin, gozlenmesi daha 6nemli bir hale gelmektedir. Ustelik bir yone
yiiklii ve diger yone yiiksiiz (balastli) seyreden gemilerin, yliksiiz pozisyonlarindaki seyirleri
esnasinda riizgar kuvvetinin daha fazla etkisi altinda kaldiklar1 gercegi dikkate alindiginda, bu
faktoriin dikkate alinmasi zorunlulugu daha da artmaktadir.

2. Goriis Mesafesi (Ruyet)

Her ne kadar gemiler iizerinde elektronik seyir yardimcilari bulunmakta ve her gegen giin
teknolojik gelismelere bagli olarak bu olanaklar artmakta ise de; en basit seyir yontemlerinin,
hatta, dogal yontemlerin uygulanmasi, gemi seyri agisindan vazgecilmez unsurlar olarak
kabul edilmekte ve denizcilik egitimi kriterleri igerisinde de, olmazsa olmaz kriterler olarak
yer almaya devam etmektedir. Bu nedenle halen gecerli olan genel kural; gemilerde hichir
bilgi teknolojisi sisteminin, insan faktorii ile es tutulamayacagidir. Bu nedenle gemiler
Uzerindeki bilgi teknolojisi cihazlar halen, “elektronik seyir YARDIMCILARI” olarak
adlandirilmaktadir. Tiim bu hususlar, gemi seyrinde insan gozii ile yapilan gézlemin énemini
ortaya koymaktadir. Insan gozii ile yapilan gdzlemin sagligi ise, goriis imkanina (riiyet) bagh
oldugundan, trafik ayrim diizeni olusturulmasi siirecinde, goriis imkani konusu O6nemli bir
kriter olmaktadir.

3. Akint1

Trafik ayrim diizeninin olusturulmasinda/secilmesinde bir diger dnemli kriter, trafik ayrim
diizeninin olusturulacagi alanda mevcut olan ve varsa mevsimsel degisimleri ile akintilarin
dikkate alinmasi konusudur. Riizgar Kuvvetinin yiiksliz gemilerde olusturdugu etkinin ¢ok
izerinde etkilerin, yiiklii gemiler {izerinde akintilar tarafindan olusturuldugu bir ¢ok arastirma
ile ve kesin olarak ortaya konulmus bir gercekliktir.

4. Gel-Git Akintisi

Giines ve ayin birbirlerine nisbi konumlarina bagli olarak yeryiizii sular1 da etkilenmekte, bu
etki ozellikle okyanuslara acik kiyisal alanlarda ¢ok yogun hale gelmektedir. Iskenderun
korfezinin ve Ceyhan bolgesinin Dogu Akdeniz havzasinda yer almasi nedeniyle Gel-Git
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Akint1 etkisinin gbéz ardi edilebilecek seviyelerde olmasina ragmen bu etkinin o6zellikle
bolgede gorev yapan kilavuz kaptanlara sorularak degerlendirilmesinin yerinde olacagi
degerlendirilmistir. Ayrica, Trafik Ayirim Diizeninde genel kriterlerin olusturulmasi agisindan
da, ele alinmasi gerekli bir kriter niteligindedir.

5. Buz Tehlikesi

Buzdaglarindan kopup ekvatoral bolge yoniinde siiriiklenen ve gemi seyrine 6nemli tehlikeler
olusturan, gecmiste biiyiik ¢apli kazalarin olusumuna neden olan buz tehlikesi, Trafik Ayirim
Diizeninin olusturulmasi/seciminde, bolgesel olarak ¢cok dnemli bir kriter olabilmektedir.

B. Cografi Faktorler

Cografi faktorler lic ana baslik altinda incelenmistir. Trafik Ayrim Diizeninin olusumunda
etkili olacak baslica kriterlerden olan derinlik, ayrica ve yine Trafik Ayirim Diizeninin
olusumuna dogrudan etki edecek olan karasal yapinin eni ile sekillenecek olan gidis-gelis
hatlarinin sayisi1 ve boysal uzunlugun ve sekilse yapisinin miktari/geometrisi bu bagliklar
altinda degerlendirmeye alinmistir.

1. Deniz Dibi Yapisi (Derinlik)

Deniz dibi yapisinin ele alinmasindan maksat, derinliktir. Trafik Ayirim Diizeni Olusumunda
deniz dibi yapisi olduk¢a onemli bir faktor olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Trafik ayrim
diizeninin mevcut olacagi alanda hem her iki yone seyreden gemilerin kullanacagi alan ve
hem de aykir1 gegislerin olacagi deniz alaninin derinliginin, draft1 en fazla olacak gemilere
dahi s1g su etkisi olusumunu getirmeyecek miktarda olmalidir.

2. Kiyisal-Karasal Yapi

Karasal Yapidan kasit ise, Trafik Ayirim Diizeni olusturulacak bdélgede, Trafik Ayirim
Diizenine en ve boy olarak, karasal yapinin hangi dlgiilerde izin verdigidir. Eni ¢ok genis olan
bir karasal yapinin mevcudiyetinde, birden fazla gelis ve gidis rotasi belirlenebilme imkani
mevcut iken, eni daha dar olan alanlarda ise, sadece bir gelis ve sadece bir gidis alani
olusturulabilecegi, daha dar alanlarda ise 1 yollu (zamanlanmis gelis ve zamanlanmis gidis)
bir Trafik Ayirim Diizeni seg¢enegi zorunlu olacaktir. Karasal yapinin boysal mesafesi ise;
kros gecislerin mevkisi ve miktarina, ayrica, boysal mesafenin geometrik yapisinin akinti
olusumu etkisinden kilavuz ve remorkaj noktalarinin belirlenmesine kadar ¢ok segenegin
olusumuna etki eden kriter olma &zelligi mevcuttur. Ote yandan, Kiyisal Yapisi dik olan
bolgelere liman tesislerinin yapilamasinin zorlugu, bu bolgelerde genellikle derinligin biiyiik
olmasi.... gibi faktorler, Trafik Ayrim Diizeninin olusumunda c¢esitli acgilardan
avantaj/dezavantaj olarak etkiler olusturabilme potansiyeline sahiptir.

3. Batik-Kayalik

Siglik acisindan gemi seyrine engel teskil edecek pozisyondaki batiklar ile kayalik ve mercan
gibi unsurlarin Gemi Trafik Ayrim Diizeni olusumunda ve se¢iminde, bdlge niteligine gore
onem arz etmektedir.
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C. Sevir Faktorleri

Trafik Ayrim Diizeni bolgesindeki mevcut gemi trafigin sayisal miktar1 dneminden, bu bolge
icin gelecekteki gemi trafigi sayisal degisiminin tahminine kadar, oradan, bolgedeki mevcut
ve olasi liman tesislerinin yapisina/tipine gore sekillenecek olan bu bolgede seyredecek gemi
tonajlarina kadar hususlar, hatta, bolgede mevcut veya planlanan VTS hizmetlerinin
varligindan, Trafik Ayrim Diizenindeki aykir1 gegis sayisina — sahile yakin diisme alanlarinin
mevcudiyeti/sayisina kadar hususlar; seyir faktorleri baslig altinda ele alinmastir.

1. Deniz (Gemi) Trafiginin Yogunlugu

Trafik Ayrim Diizenlemesinin en dnde gelen sebebi, gemi trafiginin artisina bagli dogan
risklerin yonetilebilir hale getirilme ihtiyacidir. Ozellikle yeni olusturulacak Trafik Ayirim
Dizenlemelerinde, ayrica, mevcuda alternatif Trafik Ayirim Diizeni olusumunda, dikkate
alinmas1 gereken kriterlerin basinda, siliphesiz temel kriterlerden birisi, gemi trafigindeki
yogunluktur. Trafik Ayirim Diizeni olusumunda mevcut sayisal gemi trafik degerleri yaninda,
gelecege yonelik sayisal degerlerin Ongoriisiiniin de yapilmasi, olusacak Trafik Ayirim
Diizeninin yasam siiresini dogrudan etkileyecektir. Ayrica, gemi trafiginin sayisal degerleri
yaninda, gemilerin tonajlarinin da, dzellikle, manevra yetenegi kisit igerisinde olabilecek
gemilerin dikkate alinmasi gerekecegi diisliniilmektedir. Yoresel balik¢i tekneleri, balikei
sandallari, sportif ve turizm amacgl kiiglik tonajli teknelerin, boyu 20 metreden az olan
teknelerin..... vb; genellikle biiylik tonajli gemilerin yakinlasamayacagi kiyisal seyir
alanlarin1 kullanma imkanlar1 nedeniyle, ayrica, bu tiirden teknelerin Trafik Ayrim
Diizeninden uzak kalmalar1 kurali nedeniyle dikkate alinmamasi gibi bir kisitlama konulmasi
gerekecektir.

2. Aykin Gegisler

Trafik Aymrim Diizeninin olusumunda ve/veya alternatifler arasinda se¢im yapilmasinda;
bolgede bulunan ve gemiler tarafindan ugrak yeri olan tesisler ile, bu tesislere ugrama
sikliklar1 ve bu gereklilikler nedeniyle olusma zorunlulugu bulunan aykir1 gecisler ve bu
aykir1 gegisler icin COLREG 10’diizenlemesine uygun aykir1 gegislerin belirlenmesidir.

3. Sahile Yakinhk

Trafik Ayirim Diizeninin Olusumunda ve/veya alternatifler arasinda se¢im yapilmasi
noktasinda onemli bir diger husus, gelis ve gidis seyri yapan gemilerin ayirim diizeni
zorunlulugu igerisinde kiytya yakin seyir yapma zorunda kalmamasi gerekliligidir. Ozellikle
biliylik DWT 6zelligine sahip gemilerin dolu halde seyri esnasinda olusan manevra kisitliligi,
gemilerin sahile yakin diisiiriilmesini engelleyecek bir yapida olusmasini zorunlu kilmaktadir.
Sahile yakinlik nedeniyle gemi iizerinde olusabilecek sig su etkilerinden (bayilma, bank
emmesi, bank piisklirmesi...vb) kagcinma zorunlulugu mevcuttur.

4. Gemi Trafik Hizmetleri (VTS) Mevcudiyeti

Ozellikle gemi trafiginin ¢cok yogun oldugu bélgelerde, Trafik Ayirim Diizeni igin zorunlu
hale gelen VTS wuygulamalari, basta maliyetlerin yiiksekligine baghh olarak
olusturulamamaktadir. VTS uygulamasinin, Trafik Ayirim Diizeninin Olusumunda ve/veya
alternatiflerden secilmesine etkisinin agirlik diizeyinin, uzmanlar tarafindan degerlendirilmesi
yerinde olacaktir.
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5. Pilotaj-Romorkaj Hizmetleri

Bolgede bulunan liman yapilarinin sayisi, konumu ve buna bagli, pilotaj ve romorka;j ihtiyaci
...vb, hususlar, Trafik Ayirim Diizeninin hangi noktalarina bu unsurlar konulmus
seceneginden, bu segenedin genel trafik akisina etkilerine kadar bir ¢ok hususu
etkileyeceginden; Trafik Ayirim Diizeni olusumunda ve/veya alternatifler arasinda se¢im
yapilmasinda dikkate alinmas1 gereken bir diger kriterdir.

D. Hukuki Faktorler

Trafik Ayirim Diizeni olusacak bolgede bulunan {ilkelerin hiikiimranlik ve ekonomik
haklarinin dikkate alinmasi gerekecegi gibi, teknik agidan olusturulmus gemi seyri emniyetine
yonelik uluslar arasi1 hukuki diizenlemelerin de dikkate alinmasi zorunlulugu bulunmaktadir.

1. Denizde Catismay1 Onleme (COLREG)

Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii genel kurallarinin ve 6zelde 10. Maddesinin, Trafik
Ayirim Diizeninin olusumunda ve/veya alternatifler arasinda se¢im yapilmasinda ele/dikkate
alinmasi uluslar arasi bir zorunluluk olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

2. Egemenlik Haklar (Karasuyu-Kita Sahanhgr)

Trafik Ayirim Diizeninin olusumunda ve/veya alternatifler arasinda se¢im yapilmasinda
zorunlu olarak ele/dikkate alinmasi gereken bir diger hukuki faktér ise, karasuyu
konusudur.Bir ulus devletin olusturacagi Trafik Ayrim Diizeninin, o Ulkenin karasuyunda
olmas1 ve/veya baska {ilkenin karasuyu alanina girip-girmedigi, bu konuda bir netlik olup-
olmadig1, uluslar arasi su olarak kabul edilip-edilmedigi....., vb konulara kadar ¢esitli hukuki
boyutlar1 ile etki olusturacak vasfa sahiptir. Ote yandan, Bir ulus devletin hiikiimranlik
haklarmin gecerliliginin kabul edildigi karasuyu kavrami disinda o ulus devletin ekonomik
menfaat alan1 olarak nitelenen ve karasularindan ¢ok daha genis bir alani iceren Miinhasir
Ekonomik Bolge kavrami, Trafik Ayirim Diizeninin olusumunda ve/veya alternatifler
arasinda se¢im yapilmasinda; bu diizenlemenin o ulus devlet tarafindan tek basina yapilip-
yapilamayacagindan, pilotaj ve romorkaj gibi teknik/ekonomik boyutlu uygulamalarda yetki
sorununa kadar bir ¢ok bileseni ilgilendirmektedir. Bu agilardan ele alinmasi ve uygulama
yapilacak bolgeye gore agirliklandiriimas: gerekmektedir.

E. Sosyo Ekonomik Faktdrler

Alternatif Trafik Ayirim Diizenleri agisindan; bolgedeki sosyo ekonomik faaliyetlere yonelik
olusacak etkilerin dikkate alinmas1 gerekmektedir.

1. Su Alt1 Faaliyetleri

u alti avciligl, sportif ve turizm amacgh daliglara yonelik kisitlamalar olusturmasi, bu
kisitlamalarin bolge dalis turizmi ve su alt1 avciligr agisindan olusturdugu etkilerin kendi
aralarinda ve alternatif Gemi Trafik Ayirim Diizenlerinin se¢imi agisindan degerlendirilmesi

2. Bahkcihk

Trafik Ayirim Diizeni alternatifleri arasinda, hangi alternatifin, balik¢ilifa yonelik en az
olumsuzluk olusturdugunun, ya da, hi¢ olumsuzluk olusturmadiginin, ve birbirleri a¢isindan
degerlendirilmesi
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3. Deniz Turizmi

Hem motoryat ve yelkenliler, hem de, turizm ve gezi vb teknelerin faaliyetleri agisindan,
Alternatif Gemi Trafik Aymm Diizenlerinin Irdelenmesi ve olusturacagi etkilerin
kiyaslanarak degerlendirilmesi gerekmektedir.

Yukarida agiklamalar1 verilen kriterleri karsilastirmali olarak degerlendirirken, hangi kriter
digerine gore ne kadar 6nemli ise o kriterin tarafinda kalan bolimde 6nem derecesini (2-9
arasinda) isaretleyiniz. Esit derecede 6nemli ise “1” isaretlenmelidir.

PUANLAMA DERECELERI VE ACIKLAMALARI

BIR KRITER DIGERINE GORE KESINLIKLE DAHA ONEMLI ISE 9 PUAN,
BIiR KRITER DIGERINE GORE COK DAHA ONEMLI ISE 7PUAN,

BIR KRITER DIGERINE GORE DAHA ONEMLI ISE 5 PUAN,

BIiR KRITER DIGERINE GORE BIRAZ DAHA ONEMLI ISE 3 PUAN,

[KI KRITER ESIT DERECEDE ONEME SAHIP ISE 1 PUAN VERINIZ.

Tercihinizin 6nem derecesine gore 2, 4, 6 ve 8 ara degerler de kullanilabilir.
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ISKENDERUN KORFEZINDE GEMI TRAFIK AYRIM DUZENLERI SECIMINDE
KULLANILAN KRITERLERIN AGIRLIKLARININ BELIRLENMESI

(Liitfen sizce hangi segenek daha 6nemli ise 6nem derecesiyle birlikte kendi tarafinda isaretleyiniz)

METEOROLOJIK-OSINOGRAFIK FAKTORLERIN DEGERLENDIRILMESI

Riizgar Kuvveti 9|18(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 Ruyet
Rizgar Kuvveti 9|8(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 Akinti
Ruyet 9|18(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 Akinti
COGRAFI FAKTORLERIN DEGERLENDIRILMESI
Derinlik 9(8|7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6[|7|8]|9 Kiyisal-Karasal Yapi
Derinlik 9|18(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 Batik-Kayalik
Batik-Kayalik 9(8|7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 Kiyisal-Karasal Yapi
SEYIR FAKTORLERININ DEGERLENDIRILMESI
Gemi Trafiginin Yogunlugu 9(8|7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6[7|8]|9 Aykar Gegisler
Gemi Trafiginin Yogunlugu 9|18(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 Sahile Yakinlik
Gemi Trafiginin Yogunlugu 9|18(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6[7|8|9 VTS Mevcudiyeti
Gemi Trafiginin Yogunlugu 9(8(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6]|7]|8]| 9] Pilotaj-Romorkaj Hizmetleri
Sahile Yakinlik 9|8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4(5[6|7|8]9 Aykart Gegigler
Sahile Yakmlik 9|18(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 VTS Mevcudiyeti
Sahile Yakinlik 9|18(7|6|5|4|3[2|1(2|3|4|5|6]|7]8]|9]| Pilotaj-Romorkaj Hizmetleri
Aykir1 Gegisler 9|18(7|6|5|4|3[2|1(2|3|4|5|6]|7]|8]| 9] Pilotaj-Romorkaj Hizmetleri
Aykin Gegisler 9|18(7|6|5|4|3|2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 VTS Mevcudiyeti
VTS Mevcudiyeti 9(8|7|6|5|4[3[2(1|2|3|4|5|6]|7]|8]|9]| Pilotaj-Romorkaj Hizmetleri

HUKUKI FAKTORLERIN DEGERLENDIRILMESI

Colreg lofs|7]6]5|4|s]2][1]|2|3]a]5]6|7]8[9] Egemenlik Haklan
SOSYO EKONOMIK FAKTORLERININ DEGERLENDIRILMESI
Su Alt1 Faaliyetleri 9(8|7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6[|7|8]|9 Balike1lik
Su Alt1 Faaliyetleri 9|8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4(5|6|7|8]9 Deniz Turizmi
Deniz Turizmi 9|8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4(5|6|7|8]9 Balikeilik
ANA FAKTORLERIN DEGERLENDIRILMES]
Meteorolojik-Osinografik Faktorler [ 9 |8 | 7 (6|54 (3|2 |1|2|(3|4|5|6|7[8]|9 Cografi Faktorler
Meteorolojik-Osinografik Faktorler | 9 (8 |7 |6 |54 (3|2 |1|2|3|4|5(6|7|8]|9 Seyir Faktorleri
Meteorolojik-Osinografik Faktorler | 9 |8 |7 |6 |5 (4|3 (2|1(2|3|4|5|6|7|8|9 Hukuki Faktorler
Meteorolojik-Osinografik Faktorler | 9 (8 |7 |6 |54 (3|2 |1|2|3|4|5|6|7]|8]|9]| SosyoEkonomik Faktorler
Cografi Faktorler 9|8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4(5[6|7|8]9 Seyir Faktorleri
Cografi Faktorler 9|8|7|6|5|4(3|2|1|2|3|4(5[6|7|8]9 Hukuki Faktorler
Cografi Faktorler 9|18(7|6|5|4|3[2|1(2|3|4|5|6]|7]|8]|9]| SosyoEkonomik Faktorler
Seyir Faktorleri 9(8|7|6|5|4|3(2|1|2|3|4|5|6|7|8]|9 Hukuki Faktorler
Seyir Faktorleri 9(8|7|6|5|4[3(2|1|2|3|4|5|6]|7]|8|9]| SosyoEkonomik Faktorler
Hukuki Faktorler 9|8(7|6|5|4|3|2|1|2|3|4|5|6|7]|8|9]| SosyoEkonomik Faktorler
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2) ISKENDERUN KORFEZINDE GEMi TRAFIGINDEKiI ARTISA BAGLI
OLARAK. BiR GEMi TRAFIK AYRIM DUZENI SECIMI.

Iskenderun Kérfezi icin, bir adedi mevcut “Gemi Trafik Ayirim Diizeni” ve ii¢ adedi alternatif
“Gemi Trafik Ayirim Diizeni” olmak iizere, toplam dort adet “Gemi Trafik Ayirim Diizeni”
secenegi mevcuttur. Dort adet segenege ait deniz haritalar1 uzman degerlendirmesi amaciyla
asagida sunulmus olup, ayrica, iskenderun Kérfezinde yer alan belli basli liman-iskele gibi
deniz yapilarin1 gosteren bir sema da, asagida sunulmustur.

. Botas Pier - Dortyol
Toros terminal - Cevha /

Botas terminal - Ceyhan = RN takinl - Dostesl

BTC terminal - Ceyhan o angaz torminal - Dortyol

en P.S. - Cevhan Delta___terminal - Dortyol

w—Ibragaz _terminal - Dortyol

Yumurtalik (Nato) - Ceyhan '

b miz_term -

i

ici Pier - | er
Sariseki - Iskenderun
T.C. Mi Pier - |
to ] - enderu
Poas - Iskenderun
run
n
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TRAFIK AYIRIM DI"JZENLEME KRITERLERE GORE ALTERNATIFLERIN
DEGERLENDIRILMESI

(Trafik Ayirim Diizenlemesi Kriterlerine Gore ve Onem Derecesiyle Birlikte Kendi Tarafinda
Degerlendiriniz)

RUZGAR KUVVETI ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?

. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 4. Alternatif
GORUS MESAFESI (RUYET) ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 7]|8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 7]|8 9 4. Alternatif
AKINTI ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5, 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 4. Alternatif
DENIZz DIBI YAPISI (DERiNLiK) ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 7]|8 9 4. Alternatif
KARASAL-KIYISAL YAPI ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 7]|8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 4. Alternatif
BATIK-KAYALIK ACISINDAN HANGISI NEKADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 7]|8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4| 3 2 1 2 34|56 |78 9 4. Alternatif
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GEMI TRAFIGININ YOGUNLUGU ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?

. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 3 14|56 |7]38 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 314|156 |7]38 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3145|678 9 4. Alternatif
SAHILE YAKINLIK ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |7]8 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 314|156 |7]38 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4|3 2 1 2 3|45 |6 |78 9 4. Alternatif
AYKIRI GECISLER ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 51143 2 1 2 3 14|56 |78 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 4|3 2 1 2 3|14 |56 |7]38 9 4. Alternatif
VTS ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |78 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |7]8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 314|156 |7]38 9 4. Alternatif
PILOTAJ-ROMORKAJ HIZMETLERI ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |7]8 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |7]8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 314|156 |7]38 9 4. Alternatif
COLREG ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 314|156 |7]38 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |7]8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3|14 |5 |6 |7]8 9 4. Alternatif
EGEMENLIK HAKLARI ACISINDAN ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 314|156 |7]38 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5|43 2 1 2 314|156 |7]38 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5| 41| 3 2 1 2 3145|678 9 4. Alternatif
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SUALTI FAALIYETLERI ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?

. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3] 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3] 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3| 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
DENIZ TURiIZMI ACISINDAN HANGISi NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3] 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3] 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3| 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
BALIKCILIK ACISINDAN HANGISI NE KADAR DAHA UYGUNDUR?
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 2. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
. Alternatif (Mevcut) | 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3] 4 5 6 7 8 9 3. Alternatif
2. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
3. Alternatif 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 4. Alternatif
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