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ONSOZ

Tiirk Bogazlar Sistemi, Karadeniz’i Ege Denizi’'ne baglayan stratejik ve Onemli
suyoludur. Karadeniz’e kiyidas iilkelerin deniz yoluyla diinyaya baglanti noktasidir. Gemi
gecisi acisindan yogun bir deniz trafigine sahip olan bu suyolunun cografik yapisi1 da
kazalara neden olmaktadir. Meydana gelen deniz kazalarimin ciddi sonuglar1 olmaktadir.
Tiirk Bogazlari’nda gevre, can ve mal emniyetinin saglanmasi i¢in deniz kazalarinin analizi
onemli bir gerekliliktir. Bu ¢aligmada, 2003-2013 yillarinda Tiirk Bogazlar Sistemi’nde
meydana gelen deniz kazalarinin verileri, mekéansal analiz metoduyla genel ve bogazlarin
sektorleri bazinda detayli incelenmistir. Calismada bogazdaki kazalarin mekansal analizi
icin Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) kullanilmistir. Analiz sonucunda kazalarin yogun
oldugu bolgeler tespit edilmis ve bu bolgelerde ki muhtemel tehditler ortaya konmustur.
Calisma sonucunda Tiirk Bogazlar Sistemi’nde kazalari onlemeye yonelik tavsiyelerde
bulunulmustur.

Tez ¢alismam boyunca bilgi ve tecriibesi ile bana yol gosteren, hicbir destegini
esirgemeyen; tez danismanim, agabeyim ve denizci meslektasim Sayin Dog. Dr. Ozkan
UGURLU’ya sonsuz tesekkiir ve saygilarimi sunarim. Ayrica bu zor siiregte her zaman
destek olan agabeyim ve denizci meslektasim Sayimn Dr. Ogr. Uyesi Umut YILDIRIM’a ve
yardimma ihtiya¢ duydugumda her zaman yanimda olan kardesim Ars. Grv. Serdar

YILDIZ’a tesekkiirii bir borg bilirim.

Metin OZDEMIR
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Yiksek Lisans Tezi
OZET

TURK BOGAZLARI’NDA MEYDANA GELEN GEMIi KAZALARININ
KONUMSAL ANALIiZi VE DEGERLENDIRILMESI

Metin OZDEMIR

Karadeniz Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisti
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dali
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2019, 73 Sayfa

Tirk Bogazlar alternatifi olmayan Onemli bir dar gecit yoludur. Alman tiim
tedbirlere ragmen Tiirk Bogazlari’nda gemi kazalari olusmaya devam etmektedir. Tiirk
Bogazlari’nda seyir emniyetinin saglanabilmesi i¢in kazalarin yogunlastigi yerlerin
belirlenmesi ve muhtemel nedenlerinin ortaya konmasi gerekir. Bu amagla bu ¢alismada
2003-2013 yillarinda Tiirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen deniz kazalarinin CBS
metodu ile mekansal yogunluk analizi yapilmistir. Bu ¢alismada kazalarin Tiirk Bogazlar
Sistemi’nde bogaz iglerinde ve bekleme yerlerinde yogunlastign gériilmiistiir. Istanbul
Bogazi’nda catma-catisma kazalar1 Canakkale Bogazi’na gore 9 kat daha fazla goriiniir.
Istanbul Bogazi’nda hem catma-catisma hem de karaya oturma igin kaza riski gece
giindiize oranla yaklagik 2 kat daha fazladir. Geceleyin kazalar 6zellikle Ahirkapt demir
sahas1 bolgesinde yogunlagmaktadir. Yogunlagsmanin nedenleri; demir yerlerindeki demirli
teknelerin fazlaligi ve barindirdigi giiverte 1siklari, bolgedeki cevre aydinlatmalari,
giineyden seperasyonun karsi yoniinden gelen demire inen tekneler, demirden kalkan
kuzey yoniinde bogaz girisi yapmak iizere ters istikamette seperesyona girecek tekneler,
bogaz ¢ikist yapip demir yerine inecek tekneler, tek yonlii gecis uygulamasindan dolay:

demir yerlerinde olusan yi1gilma, drifte bekleyen tekneler olarak siralanabilir.

Anahtar Kelimeler: Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi, Deniz Kazalari, Cografi Bilgi
Sistemleri
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Master Thesis
SUMMARY

SPATIAL ANALYSIS AND EVALUATION OF SHIP ACCIDENTS OCCURRED IN
TURKISH STRAITS

Metin OZDEMIR
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Maritime Transportation and Management Engineering Graduate Program
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Ozkan UGURLU
2019, 73 Pages

Turkish Straits are important narrow passage ways without alternatives. Despite all
the measures taken, ship accidents continue to occur in Turkish Straits. In order to ensure
safety of navigation in Turkish Straits, it is necessary to determine the areas where the
accidents are concentrated and the possible causes of these accidents should be identified.
For this purpose, in this study, spatial density analysis of marine accidents that occurred in
Turkish Straits System in 2003-2013 was performed by GIS method. In this study, it was
observed that the accidents were concentrated inner parts of the straits and waiting areas in
the Turkish Straits System. In the Istanbul Strait, collision-contact accidents appear 9 times
more than in the Canakkale Strait. In the Istanbul Strait, the risk of collision-contact and
grounding is 2 times higher at night than in the day. Accidents at night mainly concentrate
in Ahirkap1 anchorage area. Causes of this concentration can be listed as; the abundance of
anchored ships at anchorage areas and the deck lights housed in these ships, land based
illuminations in the area, ships coming down from the opposite direction of separation for
the anchorage, ships coming from anchorage area which will enter the seperation to enter
the Istanbul Strait towards the north, ships leaving the Istanbul Strait which proceeding to
anchorage, agglomeration occurring in anchorage area due to unidirectional transition,

ships drifting for waiting the passage.

Key Words: Istanbul Strait, Canakkale Strait, Marine Accidents, Geographical
Information Systems.
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1. GENEL BIiLGILER

1.1. Giris

Diinyanin yaklasik %t sularla kaplidir. Diinyadaki tiim sularin % 97°si deniz ve
okyanuslardan olusmaktadir. Diinyanin bu cografi 6zellikleri nedeniyle denizyolu ile
ulasim eski ¢aglardan beri biiyiik bir 6neme sahip olmustur. Havayolu, demiryolu ve
karayolu gibi tasima modellerine gore en hesapli ve giivenli yol denizyolu tasimaciligidir.
Denizyolu tasimaciligindaki en 6nemli faktor gemidir. Gemi tanimi; tahsis edildigi gayeye
uygun olarak kullanilmasi denizde hareket etmesi imkanina bagli bulunan ve pek kiigiik
olmayan her tiirlii tekne gemi sayilir (Resmi gazete, 1956, 6762, 816). Denizde can ve mal
koruma kanununa gore ise gemi; adi, tonilatosu ve kullanma amac1 ne olursa olsun denizde
kiirekten bagka aletle yola ¢ikabilen her aractir (Resmi gazete, 1946, 4922, 1).

Denizyolu tasimaciligi, yiikleri ve insanlar1 gemilerle bir yerden baska bir yere
tagimaktir. Bu tagimaciligin tarihi ¢ok eskilere dayanmaktadir. Eskiden ufak sandallarla
yapilan bu tasimacilik, giiniimiizde teknolojinin gelismesiyle birlikte daha donaniml
gemilerle yapilmaktadir. Bu gemilerdeki yiik ve yolcu kapasitesi de eskiye gore cok
bliylimiistiir. Cok biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada tasmabilmesi, emniyetli,
giivenilir olmasi, siir asimi1 olmamasi, yiik kaybinin diisiikk olmasi, ¢evreyi az Kirletmesi,
mesafe ve tasidig yiik basina tiikettigi enerjinin az olmasi nedeniyle diinyada en ¢ok tercih
edilen ulagim seklidir (GLMRI, 2012). Havayoluna goére 14, karayoluna gore 7,
demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuzdur (Kayserilioglu, 2004).

Teknolojinin sayesinde haberlesme zamani kisalmis, diinya kii¢lilmiis, ticaret ve yiikk
miktar1 artmistir. Diinya ticaretinin geligsmesi denizcilik sektoriiniin de gelismesine neden
olmustur. Gelisen ticaret, gemi sayilarinin ve deniz seferlerinin artmasina etken olmustur
(Hoffman, 2011). Tasimacilikta, maliyetlerin ucuzlugu, tasian mal miktar1 ve giivenlik en
onemli unsurlardir. Bu sayilan unsurlar acisindan denizyolu tasimaciligi diger tasima
tiirlerine oranla, daha fazla tercih edilen bir konuma gelmistir. Diinya deniz ticareti, 2011
yilinda 1.462 milyar dedveyt ton (DWT) deniz filosu, 8.839 milyar DWT’lik tagima
miktar1 ve yillik 400 milyar dolarlik geliri ile dev bir sektordiir. Bununla birlikte petrol
tasimaciligimin %601 ve dogalgaz tasimaciliginin %25'1 deniz yoluyla yapilmaktadir

(Kogak, 2012).



Tablo 1. 2008-2018 yillar1 arasinda diinya tasimaciligi ve deniz yolunun pay: (Deniz
Ticaret Odasi, 2018)

Diinya Tasimacilig: Diinya Diinya Denizyolu . y
Yillar | (Tiim Yollar) (Milyar | Tasimaciligt Tagimaciligt (Milyar Duny a Tlaslmacﬂlglnoda
Ton) Degisim (%) Ton) Denizyolunun Pay1 (%)
2008 10,86 - 8,61 79,00%
2009 9,56 -12% 8,29 87,00%
2010 10,82 13% 9,07 85,00%
2011 11,54 7% 9,47 83,00%
2012 11,83 3% 9,88 84,00%
2013 12,19 3% 10,21 84,00%
2014 12,58 3% 10,54 84,00%
2015 12,88 3% 10,77 84,00%
2016 13,18 4% 11,10 85,00%
2017 13,72 4% 11,59 85,00%
2018 14,28 3,5% 12,00 84.00%

Diinyada yapilan ticaretin %84’ ii, Tiirkiye de yapilan ticaretin %88’i denizyoluyla
tasinmaktadir (DTO, 2018). 2018 yilinda diinya tasimaciliginda beklenen yiik kapasitesi
14.28 milyar tondur. Bu yiikiin 12 milyar tonunun denizyoluyla tasinacagi tahmin
edilmektedir (Tablo 1). Deniz yolu tagimaciligi gegmiste oldugu gibi gelecekte de sektoriin
kalbi olacaktir. Bu tagimacilik tiiri sadece liman1 olan sehir ve iilkelerin faydalanacag: bir
tasima sekli degildir. Limanlara gelen yiikler kara, hava ve demiryolu sayesinde, denize
¢ok uzak bir kent ya da iilkeye ulasabilmektedir (Birpmar vd., 2009). Bu sebeple
limanlardan, i¢ bolgelere demiryolu, karayolu ve havayolu gibi ¢esitli karma yontemler
olusturulmustur. Ozellikle gelismis iilkelerde bu sekilde yiiriitiilen karma tasimacilik
yontemlerinden yararlanilmaktadir.

Giiniimiizde denizcilik sektoriinde siireklilik arz eden yenilikgi gelismeler ile gemiler
hem daha hizli ve modern hale gelmis hem de tasima kapasiteleri artmistir. Bu biiylime
limanlar1 da etkilemis limanlarin islem hacimlerinde artiglar yasanmistir (Park vd., 2014).
Limanlar daha fazla kazang elde edebilmek i¢in tesislerini modern yiik ve gemi ellegleme
ekipmanlartyla donatmis ve gemilerin limanlarda kalis siireleri olduk¢a azalmustir.
Biiyiiyen ticaret hacmi ve denizler lizerinde sefer yapan gemilerin artmasi deniz kazalarini
da arttirmistir. Giiniimiizde, uluslararas1 emniyet kurallarina ve gelisen teknolojiye ragmen

deniz kazalari devam etmektedir (Ugurlu vd., 2013). Bu deniz kazalarinin en yogun



goriildiigii yerler dar kanal, bogaz gibi gemilerin siirekli gecis gilizergahi olan kisitli deniz
alanlaridir.

Bu calismada diinyanin onemli dar gecit noktalarindan olan ve yigilmalarin ¢ok
yasandig1 Tiirk Bogazlari’nda seyir emniyetini tehdit eden unsurlarin mekéansal analizi
yapilmistir. Bu amagla ¢alismada, Tiirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen, 2003-2013
yillart arasinda ger¢eklesmis deniz kaza verileri incelenmistir. Kazalarin mekansal analizi
icin konuma dayal1 verilerin harita lizerinde sergilenmesi ve analiz edilmesi i¢in kullanilan
(Zhang vd., 2011) CBS yontemi segilmistir. Calisma sonunda Tiirk Bogazlari’nda kazalari

onlemeye yonelik tavsiyelerde bulunulmustur.

1.2. Tiirk Bogazlar Sistemi

Tiirk Bogazlar Sistemi 164 deniz mili uzunlugunda bir denizyoludur. Bu uzunlugun
17 deniz mili istanbul Bogazi, 110 deniz mili Marmara Denizi ve 37 deniz mili de
Canakkale Bogaz1’n1 kapsar (Aydogdu, 2006). Iki kitay1 birbirine baglayan Tiirk Bogazlar
dogu ile batinin birlesme noktasi olmustur (Aydogdu vd., 2012). Karadeniz’e kiyis1 olan
tilkeler Tiirk Bogazlar sayesinde siirdiiriilebilir deniz ticaretlerini yapabilmektedir. Tiirk
Bogazlari, Karadeniz’e kiyidas iilkelerin yaz kis diinya piyasalarina baglantisin1 saglayan
tek deniz yoludur. Ayrica bogazlar Karadeniz’e kiyidas iilkelerin ekonomisi disinda askeri
giivenligi acisindan da biiyiik 6nem tasimaktadir (Dis Isleri Bakanligi, 2018).

1936 tarihinde imzalanan Montr6 S6zlesmesi’yle Tiirk Bogazlari’nda gemilerin gegis
serbestisi vardir. Bogazlardan gegecek gemilerin ve Tiirkiye Cumhuriyeti’nin bogaz
gecislerinde birbirine karst hak ve yiikiimliliikleri vardir (Yayci, 2013). Montrd
Sozlesmesi’ndeki gegis serbestisinin 6nemli unsuru seyir emniyetidir. Tiirkiye uluslararasi
kurallar geregi gecis emniyetini diizenleme yetkisine sahiptir. Tirk Bogazlar
Nizamnamesi, Tirkiye’nin Montr6’den kaynaklanan sorumluluklarimi ve Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii’niin  (IMO) uluslararas1 hedeflerini dikkate alarak 1994 yilinda
olusturulmustur. Tiirkiye bu sorumluluklarini karsiladig: siirece, bogaz trafigini diizenleme
serbestisine sahiptir (Aybay ve Oral, 1998). Montr6 Sozlesmesi bayrak ve yiik ayirt
etmeden yabanci ticari gemilerin Tiirk Bogazlari’ndan gecis Ozgiirliigii hakkini
savunmaktadir (Akten, 2004a).



Bogazlar deniz kazalarimin en ¢ok meydana geldigi alanlar olarak bilinmektedir
(Ugurlu vd., 2013). Bogazlardan gecen gemi trafigi giiniimiizde oldukga artmistir. Bu artis
ile bogazdan gecen gemilerin tonajlari, tasidiklar1 yiiklerin ¢esitliligi ve icerdigi tehlikeler
de artis gostermistir. Diinya tilkelerine ihra¢ edilen petrol tiriinlerinin 6énemli bir bolimii
Tirk Bogazlari ilizerinden diinyaya ihra¢ edilir (Akten, 2004b). Bu durum bogazlara
yonelik askeri, siyasi ve ticari kaygilara ek olarak ¢evre giivenligi tehdidi de olusturur
(Giines, 2007; Poyraz, 1998). 2017 yilinda istanbul Bogazi’ndan 42.978 gemi, Canakkale
bogazindan 44.615 gemi gegis yapistir. Tiirk Bogazlari’ndan gegen gemi trafiginde son
yillarda siirekli azalma egilimi oldugu goézlemlenmistir. 2017 yili verileri referans
alindiginda 2007 yila gére Istanbul Bogazi’nda yasanan gemi trafiginde yaklasik % 24,
Canakkale Bogazi’nda ise % 10,6’lik bir azalma olmugstur. Bu azalma iizerinde 2005 yil1
sonrast deniz ticareti piyasasinda yasanmis olan navlun krizi sebebiyet vermis olabilir

(Tablo 2).

Tablo 2. Tirk Bogazlari’ndan 2000-2017 yillar1 arasinda gecen gemi sayilari (DTGM,

2018)

YILLAR ISTANBUL CANAKKALE
2000 48.079 41.561
2001 42.637 39.249
2002 47.283 42.669
2003 46.939 42.648
2004 54.564 48.421
2005 54.794 49.077
2006 54.880 48.915
2007 56.606 49.913
2008 54.239 48.978
2009 51.422 49.453
2010 50.871 46.686
2011 49.798 45.379
2012 48.328 44.613
2013 46.532 43.889
2014 45.529 43.582
2015 43.544 43.230
2016 42.553 44.035
2017 42.978 44.615




Diinyanin 6nemli enerji ve tiiketim maddesi olan petroliin biiyilk bir kismi
denizyoluyla tasinmaktadir. Tablo 3’de yer alan veriler géz onlinde bulunduruldugunda
Istanbul Bogazi’'ndan gegen gemilerin yaklasik % 20 si tehlikeli yiik tasiyan tankerler
oldugu goriilmektedir.

Tablo 3. istanbul Bogazi’ndan 2006-2017 yillar1 arasinda gegen gemi sayist (DTGM,

2018)
Boyu 500 Toplam Tankerler
YILLAR ng(wjl_ Toplam Gros Kll’iquz Ugraksiz 2.00 GT’den LPG Yedekll
Adedi Ton Alan Gemi | m'den Kiiciik | TTA | LNG | TCH Gegis
Biiyiik

2006 | 54.880 |475.796.880 | 26.589 | 31.880 | 3.653 | 2.176 |7.659| 814 | 1.680 111
2007 | 56.606 | 484.867.696 | 26.685 | 31.826 | 3.653 | 2.138 | 7.204 | 800 | 2.050 105
2008 | 54.396 |515.639.614 | 27.001 | 31.762 | 3.911 | 1.800 |6.564| 764 | 1.975 119
2009 |51.422 |514.656.446 | 24.977 | 32.297 | 3.871 | 1.128 | 6.557 | 866 | 1.876 122
2010 |50.871 |505.615.881 | 26.035 | 28.668 | 3.623 | 1.377 |6.464|1.099| 1.711 115
2011 | 49.798 | 523.543.509 | 26.011 | 27.938 | 3.800 | 1.046 |6.216|1.227| 1.660 93
2012 | 48.329 | 550.526.579 | 24.812 | 27.345 | 3.866 | 1.064 |5.913|1.336| 1.779 98
2013 | 46.532 |551.771.780 | 24.023 | 26.577 | 3.801 | 1.192 |5.685|1.741| 1.580 87
2014 | 45.529 | 582.468.334 | 24.508 | 26.212 | 4.295 928 |5.587 (1540 1.618 90
2015 | 43.544 | 565.216.784 | 23.349 | 25.243 | 3.930 879 15.825|1.232| 1.576 71
2016 | 42.553 | 565.282.287 | 22.356 | 26.050 | 3.873 522 | 6.033| 989 | 1.681 73
2017 | 42.978 | 599.324.748 | 24.059 | 26.111 | 4.005 436 | 6.212| 742 | 1.878 88

2017 wyil verilerine gore (Tablo 4) Canakkale Bogazi’ndan 44.615 gemi gegisi
olmustur. Bu gemilerin % 21’ini (9478 adet gemi) tehlikeli yik tasiyan gemiler
olusturmaktadir. Hem Istanbul Bogaz1 hem de Canakkale Bogazi’nda olusan tanker trafigi
hem seyir emniyeti hem de gevre kirliligi i¢in biiyiik bir risktir.

Tiirk Bogazlari’'nda seyir giivenligini arttirmak i¢cin 1994 yilinda Trafik Ayirim
Diizeni (TAD) vyiiriirliige konmustur. TAD, IMO tarafindan kabul edilmis olup,
Uluslararas1 Denizde Catigmayr Onleme Tiiziigii (COLREG) 10 kuralina tabidir (IMO,
1994). TAD’da bogazlardan gegen gemilerin g¢atismasini Onlemek igin iki ayr1 hat
olusturulmustur. Biiyiik bir gemi veya tanker gegerken gerekli goriillmesi durumunda iki

yonlii trafik durdurulabilir. Teknolojik gelismelere paralel olarak 2003 yilinda Tiirk



Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) kurulmustur. Amaci giiniimiiz teknolojik

imkanlarini kullanarak bogazlarda seyir, can, mal ve ¢evre emniyetini saglamaktir.

Tablo 4. Canakkale Bogazi’ndan 2006-2017 yillar1 arasinda gegen gemi sayisi (DTGM,
2018)

_ Boyu 500 | Toplam Tankerler _
Gemi Toplam Kilavuz | Ugraksiz 200 Yedekli

. . GT’den .
Adedi | Gros Ton Alan Gemi ' o Gegi
mden | Kitik | T7a | PG | rop | 798

iytik LNG

2006 |48.915|595.826.240 | 16.871 | 32.061 | 4.845 1.404 |7.204| 798 [1.565| 131
2007 |49.913|611.885.819| 16.885 | 31.981 | 4.945 1.873 |6.527| 754 [1.990| 138
2008 |48.978|657.396.892 | 18.334 | 31.981 | 5.223 844  |5.990| 777 |1.991| 162
2009 |49.453|667.412.661 | 18.588 | 32.559 | 5.176 615 |6.293| 842 |2.432| 146
2010 |46.686|672.843.533| 18.678 | 28.768 | 5.098 598 |6.017| 902 |2.333| 138
2011 |45.379|705.412.518 | 18.920 | 27.983 | 5.494 572 |5.661| 974 |2.183| 159
2012 |44.613|735.728.537 | 18.775 | 27.418 | 5.919 519 |5.656(1.038|2.304| 134
2013 |43.889|745.567.671| 18.924 | 26.534 | 5.824 448 |5.822(1.380(2.097| 123
2014 |43.582|761.631.756 | 19.107 | 26.257 | 5.902 512 |5.875(1.206|2.169| 116
2015 |43.230|777.989.382 | 18.843 | 25.220 | 5.842 581 |6.009|1.036|2.479| 122
2016 |44.035|772.922.682 | 19.007 | 26.071 | 5.665 661 |6.041| 881 |2.559| 139
2017 |44.615]|823.460.636 | 19.925 | 26.087 6.197 755 |6.145| 734 |2.599| 149

YILLAR

1.2.1. istanbul Bogaz

Istanbul Bogaz1, Avrupa ve Asya kitasin1 ayiran uluslararasi ticarette dnemli bir yeri
olan diinyanin en dar kanallarindan biridir. Karadeniz ilkeleri ve Orta Asya Tiirk
Cumbhuriyetleri igin diinyaya agilan bir deniz yoludur. Bundan dolay: Istanbul Bogaz tarih
boyunca 6nemli bir yere sahip olmus ve yogun deniz trafigine maruz kalmistir (Birpinar
vd., 2009). Kuzeyde Anadolu Feneri’yle Tiirkeli Feneri’nin birlestigi hattan baslayip,
giineyde Ahirkapt Feneri’yle Kadikdy Inceburun Feneri’nin birlestigi hatta son
bulmaktadir (Koldemir, 2004). Istanbul Bogazi’nin ortalama genisligi 1500 m, en dar yeri
696 m dir. Derinlik ise en s1g yerde 19 m dir. En dar yeri kandillide doniis agis1 45° en
keskin yeri Yenikoy’de 80° olmak iizere toplam sayilart 12 yi (Umuryeri, Yenikdy,
Kanlica, Kandilli, Kizkulesi vb.) bulan keskin doniis ile birlikte dip ve yilizeydeki ters



akintilar seyir giivenligini ciddi sekilde etkilemektedir. istanbul Bogazi’nda, zaman zaman
6-8 knota varan bir akinti rejimi s6z konusudur (Ugurlu vd. 2016; Birpinar vd., 2009).

Istanbul Bogaz1 Tiirkiye nin niifus bakimindan en biiyiik sehir olan Istanbul’un
iginden geger. Diinyanin en kalabalik suyollarindan biri olup, Panama Kanali’'nin 4 kati,
Siives Kanali’ninsa 3 kati1 bir deniz trafigine sahiptir (Goktepe, 2002). Dolambagli bir
cografi yapiya sahiptir. Bogazin sekli, birka¢ burundan sonra ve gemi i¢in ayrilan mevcut
TAD iizerinde ilerlerken gbzcii i¢in genis kapsamli bir goriise elverisli degildir (Akten,
2002). Bogaz igerisinde ortalama derinlik 40 m civarindadir. Icerisinde birgok ada ve
banklar vardir. Istanbul Bogazi igerisinde yer alan adalar1 giineyden kuzeye; Kizkulesi,
Kurucesme, Bebek Feneri ve Dikilikaya olarak siralamak miimkiindiir. Igerisinde
barindirdigi banklar ise; Avrupa yakasi ve Anadolu yakasi olmak {izere 2 gruba
ayrilmaktadir. Avrupa yakasi; Sarayburnu, Ortakdy, Yenikdy ve Biiyiikliman, Anadolu
yakas1 ise; Macar, Poyraz, Incirkdy, Pasabahce, Balta limani ve Sariyer Banklarini
igermektedir.

Istanbul Bogazi’nda 4 tiir akint1 goriilmektedir. Bunlar; yiizey(iist) akintis1, dip(alt)
akintis1, Anafor (ters akinti) ve Orkoz akintisidir (Sekil 1,2). Karadeniz su seviyesi olarak
Marmara Denizi’nden 40 cm daha yiiksektir. Bu yiikseklikten dolayr Karadeniz’in sulari
Marmara’ya dogru akmaktadir. Karadeniz’den Marmara’ya dogru olan yiizey akintisinin
sebebi bu ylikseklik farkidir. Yiizey akintisinin tersi yoniinde tuzluluk farkindan dolay: dip
akintist olugmaktadir. Marmara Karadeniz’den daha ¢ok tuzlu oldugundan dolayi,
Marmara’dan Karadeniz’e dogru dip akintisi olusmaktadir. Bogazda ana akintiya karsi,
kiyilarin veya burunlarin kivrimlarina giren sularin sahilin kivrimlarini takip ederek ters
yonde kiyidan ilerlemesiyle olusan anaforlar vardir (Sekil 1). Giiney riizgarlar ve 6zellikle
Lodos bazen Istanbul da deniz trafigini olumsuz etkilemektedir. Bu riizgarlar, Marmara
Denizi’nin sularmi kuzeye dogru yigar ve Istanbul Bogazi’nin giiney girisinde yarim metre
kadar yiikseltebilmektedir. Bu durumda akinti rejimi degismekte ve Yiizeyde Orkoz adi

verilen ters akinti olugsmaktadir (Sekil 2).
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Sekil 2. istanbul Bogazi’ndaki Yiizey ve Orkoz Akintilar1 (Istanbul
Liman Bagkanligi, 2018)

1.2.2. Canakkale Bogazi

Ege ve Marmara Denizi’ni birbirine baglayan, 37 deniz mili uzunlugunda dar bir
suyoludur. Kuzeyde Zincirbozan Feneri’yle baslayip, giineyde Mehmetgik Burnu Feneri ile
Kumkale Feneri’nin birlestigi hatla son bulmaktadir. Canakkale Bogaz1 iki keskin doniise
sahip olup, Istanbul Bogazi’'ndan daha uzun ve diizdiir. Bogazin en dar yeri 1250 m olan
Kilitbahir-Canakkale arasidir. Burast 106 m ile bogazin en derin yeridir (Koday, 2017).
Bogazin en genis yeriyse 8275 m olan Intepe Kiyilar1 ile Domuz Deresi arasindadir (llgar,
2002). Bogazin Nara Burnu’nda yaklasik 90° bir yon degisikligi vardir ve en keskin yon

degisikligi yapilan kismudir. Canakkale Bogazi’nin cografi osinografi dzellikleri Istanbul



Bogazi ile benzerlik tagimakta olup yiizey akintilarinin hiz1 67 knota kadar ulagsmaktadir.
Bu bolgede sik sik olusan yogun sis, yagmur, kar ve yiizey akintilar1 nedeniyle bogaz ve
deniz trafiginin emniyeti acisindan seyir ve gegisler aksayabilmektedir (Ugurlu vd. 2016).

Bogaz derinligi ortalama 50 m olup, tabaninda deniz ulagimini engelleyecek topuk ve
kayalik yoktur (Tashgil, 2004). Canakkale Bogazi’'nda seyir i¢in dikkat edilmesi gereken
yerler bulunmaktadir. Bunlar Zincirbozan Banki, Lapseki Sigligi, Cardak Banki, Abidos
Banki, Musa Banki, Nara Burnu, Kumkale civar1 ve Seddiilbahir 6nleridir. Cografi
konumu itibariyle stratejik bir 6neme sahip olan Canakkale Bogazi’nda denizyolu trafigi
yogundur. Montrd Sozlesmesi’'nin imzalandigr 1936 yilinda bogazdan 4500 gemi gegisi
oluyorken, 2017 yilina gelindiginde bu sayinin yaklasik 10 kat artarak 44.615’ya ulasmistir
(Tablo 4).

Bogazda goriilen akintilar Yiizey(Ust) Akintisi, Dip(Alt) Akintis1 ve Anafor(Ters)
Akintisidir (Sekil 3).Karadeniz Marmara Denizi’nden 40 cm, Marmara Denizi’nde Ege
Denizi’nden 20 cm daha yiiksek su seviyesine sahiptir. Yiizey akintisi da bu yiizden
Marmara’dan Ege Denizi’'ne dogru olusmaktadir. Ege’den Marmara Denizi’ne dogruda
akan bir dip akintist vardir. Bu nedeniyse tuzluluk orami farkidir. Birde bogazda Anafor
ters akintilar mevcuttur. Yiizey akintilariin hizi, 9-10 km/saat, bunlara karsilik gelen ters

akintilarin hizi da 4-5 km/saat’i bulmaktadir (Doganay, 2014).

iCanakkale Eoggzl'ndaki

IAkintilar

3. Anafor [Ters ) Ahnns

Sekil 3. Canakkale Bogazindaki Akintilar (Canakkale Liman
Bagkanligi, 2018)
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1.3. Tiirk Bogazlarr’nda Seyir Emniyetini Tehdit Eden Temel Unsurlar

Istanbul Bogazi, Canakkale Bogaz1 ve Marmara Denizi’nden olusan Tiirk Bogazlar
Bolgesi’nin en uzun kismi Marmara Denizi’nin bulundugu kisimdir. Fakat bogazlar
bolgesinin en tehlikeli, dar ve deniz seyri zor béliimii, istanbul ve Canakkale Bogazlar1’dir.
Diinyanin en zor deniz seyri yapilan ve kaza riski yiiksek yerleridir. Bogazlarda yogun
deniz trafigi, akintilar, ¢evre aydinlatmalarimin fazlaligi, draft sinir1 olmasi, seyir alani,
elverigsiz hava ve cevre kosullarindan dolay1 seyir etmek cok tehlikelidir (Ugurlu vd.,
2016). Turk Bogazlari’nda seyir emniyetini etkileyen faktorler incelendiginde temel olarak
insan hatast, teknik arizalar, dogal kosullar ve yoguz deniz trafigi gelmektedir.

Dogal kosullarda; bogazlarin cografi yapisi, akintilar ve meteorolojik sartlar
icermektedir. 2004-2008 yillart arasinda Tirkiye kiyilarinda olan kazalarin %81°1 Tiirk
Bogazlar Sistemi’nde olmustur. Yapilan kazalar incelendiginde; deniz kazalarinin baslica
faktorleri insan hatasi, kotii hava kosullar1 ve teknik hatalar olarak belirlenmistir (Asyali ve
Kizkapan, 2012). Tiirk Bogazlari'nda deniz kazalariin inceleyen bir ¢alismada, nedenler
asagidaki gibi siralanmistir (AKten, 2003).

¢ Pilotsuz seyir yapan gemiler

e Deniz trafigi yogunlugu

e Olumsuz hava kosullar1

e Gemilerin teknik yetersizligi

e Akint1 etkisi

e Yetersiz bolge bilgisi

e Uyaniklik ve dikkat kayb1

o Keskin doniisgler

¢ Uygun olmayan gemi takip sistemleri

1.3.1. insan Hatasi

Gemideki kisilerin veya gemi disindaki seyirle ilgili kisilerin yetenek, bilgi, egitim
ve dikkatsizliklerinden kaynaklanan hatalardir. Teknoloji  gelistikce gemilerde
yenilenmektedir. Daha hizli gemiler, kopri tstiinde daha donanimli cihazlar ve daha yeni

gemi makinalar1 kullanilmaktadir. Ama bu donanimlar1 kullanan insanlardir. Bu yiizden
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gemileri kumanda eden kisilerin bilgili, yeterli ve egitimli olmasi sarttir. Tiirk bogazlarinda
seyir emniyetini tehdit eden unsurlarin basinda insan hatasi gelmektedir. Bu nedenle
bogazdan gegen gemilerin yeterli donanimda ve igindeki gemi kullanicilarinin da gemiye
ve bolgeye asina olmalar1 sarttir.

Tirk Bogazlari’nda deniz kazalarinin en Onemli nedeni insan hatast olarak
vurgulanmigtir (Ugurlu vd., 2016; Akten, 2004a). Kazalar incelendiginde c¢ogu insan
hatasindan dolay1 olusmaktadir. insan hatasimin gemi kazalarinin olusumda ki etkisi
yaklasik %80 civaridir (Asyali ve Kizkapan, 2012). Insan hatasmin denizcilik sektoriine
yillik maliyeti 541 milyon dolardir (Etman, ve Halawa, 2007). Poyraz (1998) de yapmis
oldugu calismada Istanbul Bogazi'nda olan kazalarin % 64’{inii insan hatas1 ile

iliskilendirmistir.

1.3.2. Teknik Ariza

Gemi i¢indeki cihazlardan kaynaklanan arizalardir. Ana makine, kopriiistii seyir
cihazlari, diimen donanimi, demir donanimi, 1rgatlar v.b gibi gemi biinyesindeki
donanimlardan kaynaklanan arizalardir. Gemilerdeki teknik arizalardan kaynakli seyri
etkileyen emniyet faktorlerini incelerken yine insan baglantist goz ardi edilmemelidir.
Gemilerdeki cihazlar ne kadar modern olursa olsun, bu cihazlar1 kullanan insanlarin bilgi
ve tecriibeleri eksikse kazalar kaginilmaz olmaktadir (Akten, 2004a). Ciinkii bu donanim
ve cihazlarin bakimlarini insanlar yapmaktadir. Gemilerde yiiriitiilen planli bakim ve tutum
islemleri uygun ve eksiksiz yapilmazsa arizalar olmakta ve bunlarda emniyetsiz eylemlerin
yapildig1 kosullarda kazalara sebebiyet verebilmektedir. Bogazlar gibi tehlikeli, dar ve
manevrasi zor yerlerde makine ve diimen arizalar1 gibi uygunsuzluklar kaza olusumlarini
hizlandirabilir. Fakat higbir teknik arizanin kaza nedeni olmadigi unutulmamahidir. Ciinkii
teknik arizalar tim gemilerde karsilasilabilecek bir durumdur. Onemli olan bdyle bir

uygunsuzluk olustugunda kaza olusumunu onleyebilecek hareket tarzini sergileyebilmektir.

1.3.3. Deniz Trafigi

Bogazlardaki yogun deniz trafigi seyir, can, mal ve gevre giivenligi i¢in tehlikelidir

(Yurtoren, 2004). Bogazlarda uluslararasi trafik disinda yerel deniz trafigi de fazladir.
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Deniz otobiisleri, feribotlar, sehir hatlar1 vapurlari, yolcu motorlari, gezi tekneleri, balik¢i
tekneleri, acente motorlar1 ve romorkdrler yogun bir yerel trafige neden olmaktadir. Deniz
trafik yogunlugu, gecis yapan gemilerin biiytikliigli ve tehlikeli yiik tasimas1 bogazlar igin
bliyiik bir risk olusturmaktadir. Bu risk bogaz ve kanallara sahip iilkelere biiyiik
sorumluluklar yiiklemektedir. Bu {ilkeler giivenli tagimacilik, doganin ve c¢evrenin
korunmasi i¢in onlemler almaktadir. Bu bolgelerde olusabilecek biiylik kazalar, burada
yasamini siirdiiren i¢in ciddi ekonomik ve sosyal sonuglari olacaktir (Nandan, 1999).

Deniz trafiginin yogun oldugu ve derinligin az oldugu bogazlarda meydana gelen
kazalarin ciddi sonuglar1 da olmaktadir (Akten, 2002). Tirk Bogazlari’nda meydana
gelebilecek biiylik tanker kazalari, sadece bu bdlgeyi degil ayn1 zamanda Karadeniz
bolgesindeki iilkeleri de etkileyecektir. Tiirk Bogazlari’nda meydana gelen Indepentenda,
Nassia ve Volganeft-248 kazalar1 sonucunda binlerce ton petrol ¢evreye sizmistir. Bu
olaylarda yogun deniz trafiginin ve tehlikeli ylik tagimaciliginin olumsuz etkilerini
gostermistir (Birpinar vd., 2008).

Bogazlarin cografi, jeopolitik ve osinografik yapilart nedeniyle seyir sirasinda
zorluklar yasanmaktadir. Bu zorluklardan kazalara sebep olan faktorlerden biride yerel
deniz trafigidir (Aydogdu, 2012). Yurtdren ve Inoue (2004), c¢alismalarinda Istanbul
Bogazi’nin giiney girisinde yerel trafik yoOnetiminin etkili ve uygulanabilir olmasi
gerektigini  sOylemislerdir. Calismalarinda hizlandirilmis deniz trafigi simiilasyonu
kullanarak, bogazda sefer giivenligini arttirmak igin yerel trafik seperasyon sistemleri
onermislerdir. Aydogdu vd., (2008) ¢aligmalarinda Istanbul Bogazi ve Kore suyollarint
karsilastirdi. Calisma sonucunda Istanbul Bogazindaki seyir riski iki kat fazla ¢ikmustir.
Ozellikle Istanbul Bogazi’'nin giiney girisi deniz trafik yogunlugundan kaynakli manevra

zorlugundan dolay1 ¢ok risklidir (Yurtdren ve inoue, 2004).

1.3.4. Dogal Kosullar

Bogazlar bolgesinde seyir emniyetini etkileyen dogal kosulari; cografi yapi, akint1 ve
meteorolojik sartlar olarak siralayabiliriz. Istanbul Bogazi’ndan gegen bir gemi 12
civarinda biiylik rota degisiklikleri yapmaktadir (Akten, 2004a). Cografi yap1 acisindan
Canakkale Bogaz, Istanbul Bogazi’na gore daha diizdiir ve Istanbul Bogaz1 kadar doniis

yoktur. Fakat Canakkale Bogazi, Tiirk Bogazlar Sistemi igerisinde yer alan en keskin
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doniis yeri olan Nara Burnu’nu igerisinde barindirmaktadir. Giiney yoniinde ilerleyen bir
gemi Nara Burnu’na girmeden evvelki rotasi 240-245° iken doniis tamamlandiktan sonra ki
rota 170-1750’ye kadar diismektedir. Doniis yaklasik 0,7 deniz mili mesafede 70%1ik doniis
acisi ile gerceklesmektedir. Canakkale Bogazi’nin en dar yeri olan Kilitbahir’de kars1 yaka
ile aradaki mesafe 0,7 deniz miline kadar diismektedir. Cografi yap1 agisindan Kumkale
Feneri hem bogazin giineyden ilk giris yeri olmast hem de barindirdig1 sigliklar agisindan
seyir emniyeti i¢in risk temsil etmektedir. Kumkale’de bolgedeki sigliklar en yakin kara
parcasindan yaklasik 1deniz mili uzakliga kadar sigliklar uzanir. Bolgedeki diger 6nemli
yer Cardak’tir. Cardak bolgesinde yer alan sigliklar bolgede trafigin daralmasina sebebiyet
vermektedir. Istanbul Bogazi da icerisinde keskin doniis yerleri barmdirir. Istanbul
Bogazi’'nda giineyden kuzeye Karadeniz istikameti yoOniinde doniis acilarinin 40%yi
buldugu ve iizerinde degistigi doniis yerlerini sirasiyla; Kiz Kulesi-Dolmabahge Sarayi,
Beylerbeyi-Ortakoy, Kandilli-Bebek, Anadolu  Hisari-Asiyan, Kanlica-Emirgan,
Pasabahce-istinye, Umuryeri-Kiregburnu, Acar Burnu-Biiyiikdere olarak siralamak
miimkiindiir. Siglik yerleri Moda 6nii, Kizkulesi, Dolmabahge Sarayi, Kurugesme, Bebek,
Emirgan, Yenikoy, Pasabahg¢e, Umuryeri, Biiyiikdere, Rumeli Kavagi ve Karatag’dir. Tiim
bu cografi 6zellikler Istanbul Bogazi’nda seyri giiglestirmektedir.

Tirk Bogazlar Sistemi’nde yiikseklik farkindan dolayr kuzeyden giineye dogru,
gemileri etkileyen bir tist akintt vardir. Kuzeyden gelen bir gemi, Karadeniz’den giris
yapip Istanbul Bogazi’ni gecip Marmara Denizi’ne ve Marmara Denizi'nden Canakkale
Bogazi’'n1 ge¢ip Ege Denizi’ne ulasmaktadir. Kuzeyden giineye dogru ilerleyen gemi iist
akint1 etkisinde kalacaktir. Gemiyle akintinin ayni yonde olmast geminin hizim
arttiracaktir. Ozellikle Istanbul ve Canakkale Bogazlar gecisinde bogaz dar, tehlikeli ve
trafigin yogun olmasindan dolayr kaza riski artacaktir. Bogazlarda fazla ve keskin
dontiglerin olmasi, akinti nedeniyle manevrada zorluk olusturmaktadir (Chapman ve
Akten, 1998). Bogazdaki kazalar incelendiginde kuzeyden glineye dogru inen gemilerin
daha c¢ok kaza yaptig1 goriilmiistiir. Bogazlardan gecis hizt 10 deniz milidir. Gemiler
akintilar1 hesap ederek hizlarini ayarlamaktadir (Basar vd., 2010).

Bogazlarin dar ve kivrimli yapisi akintilarin etkilerini arttirmaktadir. Bogazlarda iki
tabakali akint1 sistemi vardir. Akintinin derinligi, Akdeniz ve Karadeniz girislerindeki
tuzluluk ve sicaklik degerlerine baglidir (Staschuk ve Hutter, 2003). Akint1 ylizeyi, etkili
giineybat1 ve kuzey riizgarlar altinda yon degistirir ve gemilerin manevra yapmasini

zorlastirmaktadir (Akten, 2002). Yiizey akintis1 kuvvetli riizgarlarla birlikte 7 knot’a kadar
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ulagsmaktadir. Bu akinti bogaz gecisi yapan biiyiik gemilerin manevrasini olumsuz yonde
etkilemektedir (Birpmar, 2009). Istanbul Bogazi’ndaki kazalarin baslica nedenlerinden
ikisi akintt ve karanliktir. Kazalarin ¢ogu, keskin doniislerde akintilarinda etkisiyle
gemilerin kontrollerini kaybetmesiyle ortaya ¢ikmaktadir (Akten, 2004b).

Bogazlarda olusan meteorolojik olaylar seyir giivenligini tehdit ederek kazalara
sebebiyet verebilmektedir. Aydogdu (2006) calismasinda bogazlarda sis ve yagmur
nedeniyle goriis uzakliginin diismesinden dolay1r kazalarin siklikla meydana geldigini
belirtmektedir. Riizgarin bogazlar tizerinde seyir eden gemilerde olumsuz bir etkisi vardir
ve kuvvetli riizgarlar da gemileri abramak zorlasmaktadir. Cografi yapist ve trafik
yogunlugundan dolay1, riizgarli havalarda bogazlarda seyir yapmak daha tehlikeli hal

almaktadir.

1.4. Tiirk Bogazlarr’nda Seyir Emniyetini Saglayan Faktorler

Tirk Bogazlari’nda ulusal ve uluslararasi kurallar uygulanmasina ragmen, deniz
kazalarinda belirgin bir diisiis gézitkmemektedir (Kose vd., 2003). Tiirk Bogazlari’nda
meydana gelen kazalar cevreyi, bogaz giivenligini, ekonomiyi ve deniz seyrini de
etkilemektedir. Bu kazalar1 6nlemek i¢in ve bolgede seyir emniyetini saglamak amaciyla
onlemler alinmistir (Basar, 2010). IMO, Tiirk Bogazlari’nda seyir yapacak olan gemilere
asagidaki hususlara dikkat etmesini tavsiye etmektedir (KEGM, 2018);

e Gemiler bogaz gecislerinde trafik ayrim diizeninin kendi tarafina ayrilan

boliimiiniin i¢inde seyir yapacaklardir.

e Bogazlara girecek olan her gemi Tiirk Bogazlari Raporlama Sistemi’ne
(TUBRAP) rapor verecek ve bogazlar igerisinde seyir emniyetini diizenleyen
uyarilara uyacaklardir.

e Gemilere bogaz gecerken siddetle kilavuz almalari tavsiye edimektedir.

e Boyu 200 metreden fazla olan gemiler ile su ¢ekimi 15 metreden fazla olan
gemilere giindiiz gegis yapmalar tavsiye edilmektedir.

e Yedekli gemilerin bogazdan ge¢is yapabilmeleri i¢in yedekleyen gemilerin
gerekli sartlart saglamasi gerekmektedir.

e Gemiler istendiginde dnceden belirlenmis demir bolgelerinde demirlemelidir.
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e Tiirk Bogazlari’'nda seyir emniyetini diizenleyen uygulamalardan bazilari
asagidakiler gibi sirlamak miimkiindiir;

e Seyir yardimcilari,

e Tabhlisiye (Can kurtarma) hizmetleri,

e Haberlesme sistemleri,

e Trafik ayirim diizenlemeleri,

e Otomatik tanimlama sistemi,

e Kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri,

e TBGTH’dir.

1.4.1. Seyir Yardimcilari

Tiirk Bogazlari’nda, seyir emniyeti i¢in fener, samandira ve sis isaretleri gibi seyir
yardimcilart bulunmaktadir. Seyir yardimcilar1 bogaz gibi yogun ve tehlikeli bir bolgede
seyir yaparken, karaya yaklasimi engellemekte ve kullanicinin nerede oldugunu tespit
etmesine yardimci olmaktadir (Liu vd., 2006). Seyir yardimcilarini donatmak, bakim ve
tutumlarint yapmak Kiyr Emniyet Genel Miidirligi’niin (KEGM) sorumlulugundadir.
Tiirkiye kiyilarinda gemilerin seyir emniyetine yardim etmek tzere kurulmus seyir
yardimcilari 24 saat araliksiz hizmet vermektedir (KEGM, 2017).

Teknolojinin gelismesiyle birlikte gemilere Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS)
cihazt konulmustur. Bu cihaz seyir yardimcilarina da uygulanmistir. Boylece seyir
yardimcilarini uzaktan izleme imkani saglanmistir. 2006-2017 yillar1 arasinda toplam 611
adet seyir yardimcisinin 396’s1 AIS AtoN donatilmistir. AIS’le donatilan seyir
yardimcilarinin 88’1 Tiirk Bogazlar Sistemi igindedir. Istanbul Bogazi’nda 59 adet,
Canakkale Bogazi’nda 36 adet ve Marmara Denizi’nde 89 adet toplam 184 adet seyir
yardimcisi bulunmaktadir (KEGM, 2018).

1.4.2. Tahlisiye (Can Kurtarma) Hizmetleri

Tirk Bogazlar Sistemi’nde, onemli noktalarda acil durum miidahale romorkorleri ve
hizli tahlisiye botlar1 mevcuttur. Tahlisiye hizmetleri, kiy1 emniyeti ve gemi kurtarma

isletmeleri genel miidiirliigiince verilmektedir. Istanbul Bogazi’'nin Karadeniz’e ¢ikisinda
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Rumeli yakasinda, Terkos Golii civarinda, Anadolu yakasinda Kefken sahillerine kadar
uzanan kiy1 seridiyle bolgede kazaya ugrayan Tiirk ve yabanci bayrakli gemilere 24 saat

can kurtarma hizmeti verilmektedir (KEGM, 2017).

1.4.3. Deniz Haberlesme Hizmetleri

Deniz haberlesme hizmetlerinin amaci; tehlikeli durumlarin aninda ilgili otoritelere
iletilmesi, kaza durumunda hizli miidahale ve seyir uyarilarin1 gemilere iletmektir. Deniz
haberlesmesinde Cok Yiiksek Frekans (VHF), Orta Frekans (MF), Yiiksek Frekans (HF)
ve Seyir Teleksi (NAVTEX) istasyonlart kullanilarak gemiler uyarilmaktadir. Gemiler bu
uyarilar1 haberlesme cihazlar1 tizerindeki telefon, teleks ve Sayisal Se¢meli Aramalar
(DSC) ile almaktadir.

Tiirkiye kiyilarindaki telsiz istasyonlarinin toplam sayist 35 adettir (KEGM, 2016).

e Kisa mesafe VHF istasyonu (26 adet)

e Orta mesafe MF istasyonu (4 adet)

e Uzak mesafe HF istasyonu (1 adet)

e Navtex istasyonudur. (4 adet)

1.4.4. Trafik Ayirim Diizeni

Bogaz ve kanallar gibi deniz trafiginin yogun ve tehlikeli oldugu bdlgelerde,
gemilerin gecis emniyeti i¢in trafigin sanal yollarla ayrilmasi gerekmistir (Poyraz, 1998).
Bogazlarda emniyet ve seyir glivenligi i¢in TAD, pilot hizmetleri ve gemi trafik hizmetleri
uygulanmaktadir (Ugurlu vd., 2016). Tirk Bogazlari’nda seyir emniyeti i¢in 1994 yilinda
TAD yiriirliige girmistir. TAD, gemilerin ¢atismasini 6nlemek i¢in iki ayri hattan
olusmustur. Gemilerin kiy1 devletinin belirledigi TAD diizenine girmeden 6nce raporlama
sistemleri ile bir 6n bildirimde bulunmaktadir (Asyali, 2000). TAD i¢ine giris yaptiktan
sonra gemiler, bogazda emniyetli hizda seyir yapmalidir. Bu hiz 10 deniz mili olarak
belirlenmistir. Gemiler TAD iginde seyrederken Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) tarafindan
takip edilmektedir. Sekil 4 ve sekil 5°de Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndaki TAD’lar

gorilmektedir.
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Tiirk Bogazlart Deniz Trafik Ayirim Tiizigli’'niin bogaz trafigi i¢in getirdigi

yukimliliikler agagidaki gibidir (Koldemir, 2004);

Seyir i¢in IMO tavsiyeleri,

TAD kurallari,

Raporlama sistemi ( Seyir plani 1, Seyir plan1 2),

Meteorolojik ve osinografik sartlarin tanimi yapilmis, akinti ve sis nedeniyle
hangi sartlarda kontrollii gecis yapilacagi, hangi sartlarda bogazin trafige

kapatilacag belirtilmistir.
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e Boyu 200 metreden fazla, draft1 15 metreden fazla ve hava drafti 58 metreden
fazla olan gemiler i¢in idareye degerlendirme ve gegis sartlar1 belirleme yetkisi
verilmisgtir.

TAD uygulanmadan 6nce ¢atisma ve karaya oturma kazalari oldukg¢a fazlaydi. Fakat

TAD uygulamaya girdikten sonra bu say1 diismistiir (Akten, 2004a). TAD uygulamasi
gemilerin zararsiz gegisini saglamak i¢in iki yonli trafige izin verir. Bazi durumlarda
karsilikli gegise izin veremeyecek biiyiikliikte gemiler i¢in, iki yonlii trafik durdurulup tek
yonlii gegis saglanir. Bogazlarla ilgili 6nemli hitkiimler (Akten, 2004b);

e Uzunlugu 200 metreden fazla olan tankerler sadece giindliz bogaz gegisi
yapabilir.

e Uzunlugu 250 ve 300 metre araligindaki tankerler iki yonlii trafik gegici olarak
askiya alindiktan sonra tek yonlii gecebilir.

e Uzunlugu 300 metre ve iizeri gemiler Tiirk YOnetmeligi'nin gilivenlik

onlemlerine bagh sartlarda gegebilir.

1.4.5. Otomatik Tanimlama Sistemi

Otomatik Tanimlama Sistemi (OTS), VHF radyo menzilinde bulunan ve istenen
ozellikteki gemileri, bir elektronik harita veya radar ekraninda, vektorel olarak gosterebilen
bir sistemdir (Robards vd., 2016). OTS’in kurulum amaci;

e Denizde ¢atisma riskini azaltmak,

e Otomatik Radar Pilotlama Cihazi (ARPA) radar, Kiiresel Pozisyonlama Sistemi

(GPS) ve VHF’in eksik taraflarin1 tamamlamak,

e Gemi-Gemi Trafik Hizmetleri (VTS), gemi-gemi arasinda dogrudan bilgi akisi

saglamak,

e Arama ve Kurtarma (SAR) operasyonlarinda koordinasyondur.

OTS 2007 tarihinde hizmete girmistir. Tiirkiye kiyilarinda OTS cihazi ile donatilmig
gemiler anlik olarak takip edilmektedir (DTO, 2018). Gemilerin Denizde Can Emniyeti
(SOLAS) sozlesmesi geregi OTS ile donatilmasi mevzuati asagidaki gibidir (Resmi
Gazete, 2007);

e Uluslararasi sefer yapan 300 Grostonilato (GRT) veya tizerindeki tiim gemiler

e Uluslararasi sefer yapan 500 GRT veya iizerindeki tiim yiik gemileri
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e Tonajlarina bakilmaksizin tiim yolcu gemileri OTS cihazi tagimakla yiikiimliidiir.

OTS cihaz1 sayesinde ¢evredeki gemiler ve istasyonlar gemi hakkinda 6nemli bilgiler

almaktadir. Bunlar statik, dinamik ve seyir bilgileridir. Statik bilgiler; MMSI numarasi,

IMO numarasi, gemi ad1 ve ¢agri isaretidir. Dinamik bilgiler; geminin pozisyonu, Evrensel

Zaman (UTC), rota ve hizdir. Seyir bilgileri; drafti, tasidig1 yiik, personel sayisi, varis

liman1 ve tahmini varis zamani, seyir durumu hakkinda bilgilerdir (Schwehr, 2007). Tiirk

Bogazlar Sistemi’ne giris yapan bir gemi OTS sayesinde giristen ¢ikisa kadar izlenir. OTS

kiy1 istasyonlar1 sayesinde bogazdaki deniz trafigi takip ve kontrol edilir. Sekil 6’da

goruldiigli gibi Ankara ana merkezli 25 adet kiyilarimizda ve 2 adet Kuzey Kibris Tiirk

Cumhuriyeti (KKTC) olmak iizere toplam 27 adet OTS baz istasyonu mevcuttur.
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Sekil 6. Tiirkiye kiyilarindaki OTS kiy1 istasyonlari (Kizkapan, 2010)

OTS istasyonlarinin kurulmasi ve gemilere donatilmasi sayesinde;

Daha giivenli ve emniyetli bir seyir ortami1

Kiy1 devletleri i¢in deniz trafiginin kontrol altina alinabilmesi

Deniz giivenligine yonelik tiim kontroller alinabilir ve deniz yoluyla olabilecek
teror eylemleri 6nlenebilir

Emniyetli seyir ortami ile deniz kazalariin indirgenmesi ve daha hizli miidahale
Arama kurtarma faaliyetlerinin daha etkin olmasi

Balik¢i gemileri basta olmak iizere diger gemilerinde otomatik takibi

miumkindiir.
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1.4.6. Kilavuzluk ve Romorkor Hizmetleri

Kilavuzluk hizmetleri; idare tarafindan belirlenen kilavuzluk hizmet bolgelerinde
seyreden veya demirden kalkan, samandiralara baglanan veya ayrilan, kiy1 ve kiy1 Gtesi
tesislere yanasan veya kalkan gemilerin, seyir ve manevra emniyeti ile can, mal ve gevre
emniyetini saglamak amaciyla uygun yeterlilige sahip kilavuz kaptanlar tarafindan yerine
getirilen danismanlik hizmetleridir (Arslan ve Turan, 2009). Kilavuzluk hizmetleri ve TAD
Tiirk Bogazlari’nda seyir giivenligini saglayan 6nemli etkenlerdendir (Ugurlu vd., 2016).
Tirk Bogazlari’'nda kilavuzluk hizmeti KEGM tarafindan yapilmaktadir. Kilavuzluk
hizmeti, istanbul Bogazi’'nda 3, Canakkale Bogazi’nda 2 istasyonla toplam 150 kilavuz
kaptanla saglanmaktadir (UDHB, 2018). Tiirk Bogazlari’ndaki kilavuzluk istasyonlari
asagidaki gibidir (KEGM, 2016);

Istanbul Bolgesi; istanbul Bogaz1 ve limanlar1 kapsar.

o Kaptan Fahrettin Aksu kilavuzluk istasyonu ( Kadikoy)

o Kaptan Liitfii Berk kilavuzluk istasyonu ( Sariyer)

e Harem liman kilavuzluk istasyonu ( Uskiidar)

Canakkale Bolgesi; Canakkale Bogazi, Kepez Limani, Gelibolu Limant ve

Canakkale Iskelesini kapsar.

e Gelibolu kilavuzluk istasyonu ( Gelibolu)

e Mehmetgik kilavuzluk istasyonu ( Seddiilbahir koyu)

Tirk Bogazlar1 gibi riskli ve yogun deniz trafigine sahip deniz yollarinda seyir
emniyeti i¢in kilavuz kaptan tavsiye edilmektedir (Ugurlu vd., 2016; Akten, 2003; Ece,
2005; Birpmar vd., 2009). Tirk Bogazlari’nda kilavuzluk hizmeti, mesleki deneyimi
yeterli olan, bolgeyi bilen kaptanlik hizmeti yapmis olan kilavuz kaptanlar tarafindan
verilmektedir. Kilavuz kaptanlar bolgeyi iyi tanimalar1 ve tecriibeleri ile gemi kaptanlarina
yardimc1 olmaktadir. Tehlikeli bolgelerde meydana gelen deniz kazalarmin esas
nedenlerinden olan bolgeye asinalik eksikligini giderirler. Bogazlar gibi yogun trafige
sahip riskli yerlerde emniyetli gegisi saglarlar. Kilavuz kaptanlar ( KEGM, 2017);

e Gemi kaptaninin sorumlulugu esas olmak tizere danismanlik hizmeti verir.

e Kilavuzluk hizmeti vermekte olduklar1 gemi ve deniz araglarinda; seyir

donaniminda gordiikleri eksikleri, deniz kazalarini, seyir yolu iizerindeki seyir
emniyetini tehlikeye diisiiren olaylar1 ve cevre kirliligiyle ilgili tespitleri ilgili

yerlere bildirir.
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e Bulundugu gemide kaza durumunda, can ve mal emniyetini saglamak, deniz
kirliligi ve diger ekonomik kayiplar1 en aza indirgemek, deniz trafiginin
emniyetle devamini saglamak i¢in gerekli tedbirleri alir.

e (Gemi kaptanina seyirle ilgili yardimcr olur, gerekli uyari, tavsiye ve talimatlar
Verir.

e GTH merkezi ile irtibat halinde olup, diizglin bir trafik organizasyonu ve
yonetimin yapilmasina katki saglar.

Tirk Bogazlari’nda kilavuzluk hizmeti, Tiirk Bogazlari’ndaki bir limana yanasma
veya kalkis yapan gemilerle, Canakkale Bogazi’ndan gegen Sivilastirilmis Dogal Gaz
(LNG) tankerlerine mecburidir. Montr6é Sézlesmesi’nde kilavuzluk ve romorkdr hizmetleri
istege baghdir. Tiirk Bogazlari’nda giivenli bir seyir yapabilmek i¢in pilot alinmast IMO
kurallar1 ve bolge idaresi tarafindan siddetle tavsiye edilmektedir (Akten, 2004a). Tiim
biiyiik tankerler IMO tavsiyelerine uyarak kilavuz kaptan alsa da, 2017 yilinda Istanbul
Bogazi’ndan gegen gemilerin yaklasik %46°s1, Canakkale Bogazi’ndan gegcen gemilerin
%45°1 kilavuz kaptan kullanmamustir. Tablo 5°de 2017 yilinda Istanbul Bogazi’ndan gecen
gemilerin boylara ve aylara gore kilavuz alma istatistigi verilmistir. Istanbul Bogazi’ndan
gecen 42.978 gemiden 24.059 gemi kilavuz kaptan almistir. Gemilerin boyutlar
incelendiginde 200 metreden biiyiik gemilerin nerdeyse tamami, 150-200 metre arasi
gemilerin biiylik kismi kilavuz kaptan almistir. Tablo 6’da 2017 yilinda Canakkale
Bogazi’ndan gecen gemilerin boylarina ve aylara gore kilavuz alma istatistigi verilmistir.
Canakkale Bogazi’ndan gecen 42.978 gemiden 24.059 gemi kilavuz kaptan almustir.
Gemilerin boyutlar1 incelendiginde 200 metreden bilyiikk gemilerin nerdeyse tamami, 150-
200 metre aras1 gemilerin biiytik kismi kilavuz kaptan almistir.

Ece (2005) Istanbul Bogaz1’yla ilgili calismasinda; Istanbul Bogazi’ndan 1982-2003
yillar1 arasinda meydana gelmis toplam 608 kazay: incelemistir. Calismada kaza yapan 564
geminin kilavuz kaptan almadigini tespit etmistir (%92,8), 44 gemi kilavuz kaptan almisg
olup kazaya karisan gemilerde kilavuz kaptan alma orani1 %7,2’dir. Calisma incelendiginde
kazaya karigan gemilerin kilavuz kaptan alma oraninin ¢ok diisiik oldugu goriilmiistiir.
Bogaz gecislerinde kilavuz kaptan almadan seyretmek 6nemli bir kaza nedenidir. Kazalar

incelendiginde % 92.8’inde kilavuz kaptan bulunmamaktadir (Birpinar vd., 2009).



Tablo 5. Istanbul Bogazi’ndan 2017 yilinda gegen gemilerin boylarina ve aylara gore kilavuz alma istatistigi (DTGM,2018)

ISTANBUL BOGAZI’NDAN 2017 YILINDA GECiS YAPAN GEMILERIN BOYLARINA VE AYLARA GORE KILAVUZ ALMA DURUM
ISTATISTIGI
(1 Ocak 2017 — 31 Aralik 2017)

300 m’den Biiyiik | 250-300 m Arasi 200-250 m Aras1 150-200 m Arasi 100-150 m Aras1 | 100 m’den Kii¢iik Toplam

AYLAR Toplam | Kiavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kiavuz

Gemi Alan Gemi Alan Gemi Alan Gemi Alan Gemi Alan Gemi Alan Gemi Alan
Ocak 0 0 87 87 243 243 834 722 1.337 562 917 259 3.418 1.873
Subat 0 0 88 88 181 181 779 667 1.038 405 833 234 2.919 1.575
Mart 0 0 118 118 235 234 941 852 1.418 588 1.032 307 3.744 2.099
Nisan 0 0 130 130 194 194 820 721 1.369 632 998 240 3.511 1.917
Mayis 2 2 117 117 211 211 926 809 1.504 658 1.018 261 3.778 2.058
Haziran 0 0 111 111 218 218 818 697 1.394 618 980 300 3.521 1.944
Temmuz 1 1 106 106 220 220 904 782 1.293 584 931 302 3.455 1.995
Agustos 2 2 114 114 276 276 954 905 1.325 601 1.041 321 3.712 2.219
Eyliil 0 0 106 106 246 246 933 787 1.251 583 842 248 3.378 1.970
Ekim 0 0 116 116 230 230 963 821 1.386 615 1.166 335 3.861 2.117
Kasim 0 0 124 123 213 213 1.026 870 1.390 590 1.056 297 3.809 2.093
Aralk 0 0 101 101 215 215 1.067 932 1.396 617 1.093 334 3.872 2.199
Toplam 5 5 1.318 1.317 2.682 2.681 10.965 9.565 16.101 7.053 11.907 3.438 42.978 | 24.059

(44



Tablo 6. Canakkale Bogazi’ndan 2017 yilinda gegen gemilerin boylarina ve aylara gére kilavuz alma istatistigi (DTGM, 2018)

CANAKKALE BOGAZI’NDAN 2017 YILINDA GECiS YAPAN GEMILERIN BOYLARINA VE AYLARA GORE KILAVUZ ALMA
DURUM IiSTATISTIGI
(1 Ocak 2017 — 31 Araltk 2017)

O en 2503:3 M1 200-250 m Aras: 152:323 m 100A'r1§s(i ™ 1100 m’den Kiigiik |~ Toplam

AYLAR Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kdavuz | Toplam | Kilavuz | Toplam | Kilavuz

Gemi Alan Gemi | Alan Gemi Alan Gemi | Alan Gemi | Alan Gemi Alan Gemi Alan
Ocak 11 11 159 157 313 254 1.106 604 1.122 279 759 178 3.470 | 1.483
Subat 9 9 144 141 270 220 1.053 592 930 304 663 157 3.069 | 1.423
Mart 8 8 178 172 329 261 1.252 737 1.261 362 833 185 3.861 | 1.725
Nisan 10 10 182 172 308 229 1.142 642 1.186 354 822 188 3.650 1.595
Mayis 21 21 178 177 320 267 1.246 728 1.248 354 896 172 3.909 | 1.719
Haziran 21 21 171 162 323 249 1.083 655 1.142 316 897 215 3.637 | 1.618
Temmuz 22 22 175 170 348 270 1.199 709 1.139 350 831 180 3.714 | 1.701
Agustos 19 19 186 178 374 284 1.251 740 1.112 318 912 181 3.854 | 1.720
Eyliil 23 23 171 166 336 262 1.196 703 1.076 304 818 161 3.620 | 1.619
Ekim 21 21 191 188 340 267 1.284 780 1.200 366 999 225 4.035 | 1.847
Kasim 16 16 177 174 328 241 1.299 791 1.183 315 888 179 3.891 | 1.716
Aralik 22 22 184 181 309 225 1.329 771 1.193 335 868 225 3.905 | 1.759
Toplam 203 203 2.096 | 2.038 | 3.898 3.029 | 14.440 | 8.452 | 13.792 | 3.957 10.186 2.246 | 44.615 | 19.925

€
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1.4.7. Tiirk Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri

Diinyadaki gemi sayis1 ve buna bagli olarak gemi trafigi artmistir. Bu artis bogaz,
kanal ve dar sularda trafik yogunluguna ve manevra zorlu§una neden olup, gemi
kazalarinin olusmasina sebep olmustur (Erol, 2000). Kiy1 devletleri, TAD’lar, rotalama ve
raporlama sistemleriyle karasularinda seyir yapan gemileri kontrol altina almaya
calismiglardir. Fakat alan izleme fonksiyonunun yerine getirilememesi, gemilerin
COLREG ve yerel diizenlemelere uyup uymadiklarinin izlenememesi sorun olmustur.
Uymayan gemilerin ikaz edilememesi, gemilerin seyir konusunda ihtiya¢ duyduklar
hidrografik, meteorolojik ve deniz trafigiyle ilgili bilgilerin saglanamamasi, trafik
yOnetiminin ve organizasyonunun tek elde toplanamamasi nedeniyle yeni bir sisteme
gereksinim duyulmustur (Asyali, 2000). Bu gereksinimler neticesinde GTH ortaya
cikmistir.

Tirk Bogazlari’nda gemi trafigi, TBGTH tarafindan diizenlenmektedir. TBGTH,
Istanbul VTS ve Canakkale VTS’i, Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale
Bogazi’nm1 kapsamaktadir (Kum vd., 2007). GTH denizcilik sektériinde sikg¢a adini
duydugumuz VTS dir. VTS’in deniz trafigindeki yeri 6nemlidir. VTS dar bogazlarda seyir
yapan gemileri anlik takip eder, gemi trafigini diizenler, tavsiye ve uyarilarda bulunur
(Kum vd., 2008). GTH sistemi, hizmet alani, TAD, gemi hareket raporlama, bir trafik
merkezi ve uygulama kabiliyeti gibi fonksiyonlari igerir (Asyali, 2002).

GTH’1n amaci;

e Seyir emniyetini arttirmak

e Deniz trafiginin kontrolii ve koordinasyonu saglamak

e Gemilere ve limanlara bilgi hizmeti vermek

e Deniz kaza riskini azaltmak ve onleyebilmek

e Deniz ¢evresinin korunmasina katkida bulunmak

e Deniz giivenliginin arttirilmasina yardimer olmaktir.

Tiirk Bogazlari’ndaki deniz trafiginin fazla olmasi, gecen gemilerin boylarinda ve
tonajlarindaki artig, karmasik ve zor trafik yapisi, deniz kazalarmin fazla olmasi, olumsuz
meteorolojik sartlar, ¢evre kosullari, ulusal ve uluslararasi gelismeler, bolgedeki diger
denizcilik faaliyetleri, Montrd sozlesmesi ve IMO’nun kural ve tavsiyeleri Tiirk

Bogazlari’'nda GTH’1n kurulmasina neden olmustur.
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TBGTH ilk olarak Istanbul ve Canakkale Bogazlari’n1 kapsayarak 30 Aralik 2003
tarihinde hizmete girmistir. Marmara Denizi’ndeki TAD’1 da 2008 yilinda igine alarak,
Tirk Bogazlar Bolgesi’nin tamaminda gemi trafigini izleme imkani saglanmistir. TBGTH,
Istanbul ve Canakkale de bulunan 2 GTH merkezi ve bu merkezlere bagh Tiirk
Bogazlari’'nda farkli yerlerde bulunan 16 adet insansiz trafik gdzetleme istasyonu ile
DGPS, Radyo Yon Bulucu (RDF) ve bagka algilayici istasyonlar vasitasiyla gorevini
yerine getirmektedir. Trafik gozetleme istasyonlarinda Radar, OTS, VHF telsiz, Elektro-
optik ve Meteorolojik algilayic1 teghizat bulunmaktadir (KEGM,2017). Sekilde 7’de
TBGTH’in tiim kapsama sahasi ve sektorler goéziikmektedir. Kuzeyden Karadeniz

girisinden, Glineyden Ege Denizi’ne kadar sektorler bulunmaktadir.

WARATENE

Sekil 7. Tiirk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri kapsama sahas1 (KEGM,2016)

TBGTH; Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde ilgili ulusal ve uluslararasi diizenlemelere
uygun olarak ve teknolojinin sagladig1 imkanlardan faydalanarak seyir, can, mal ve gevre
emniyetinin arttirilmas1 amaciyla kurulmustur. TBGTH kendi boélgesinde seyreden,
demirleyen, demirden ayrilan, limana yanagan ve limandan ayrilan gemilere bilgi, tavsiye,
uyart ve talimat vermektedir. Bu ¢agdas sistem ile bogazin tiimii, sistem operatorleri
tarafindan kontrol edilebilmekte ve her geminin nerede oldugu bilinmektedir. Farkli

yonlerde ilerleyen iki geminin, istenmeyen karsilagsmalarinin ve kritik yerlerde catisma
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risklerinin dnlenmesi i¢in GTH tarafindan bilgi verilmektedir (Akten, 2004a). Bir gemi
Canakkale ve Istanbul Bogazlari’'nda seyrederken yavaslamak zorunda kalirsa veya bir
gemiye yetismisse gegmek i¢in GTH’a bilgi verecektir. GTH durumu degerlendirip gerekli
bilgi ve tavsiyeyi verecektir. TBGTH istanbul GTH ve Canakkale GTH olarak hizmet
vermektedir.

1.4.7.1. istanbul Gemi Trafik Hizmetleri

Istanbul gemi trafik hizmetleri Tiirkeli, Kandilli, Kadikdy ve Marmara sektdrlerinden

olusmaktadir. Sekil 8’da Istanbul GTH 1 alami ve sektorleri gdziikkmektedir.

Marmara Denizi

|zmit Korfezi
m

Sekil 8. Istanbul Gemi Trafik Hizmetleri alan1 ve sektdrleri (KEGM, 2018)

1.4.7.1.1. Sektor Tiirkeli

Istanbul GTH’a kuzeyden giris yapan gemilerin ilk giris yaptiklari sektordiir.
Tiirkeli’nin gemiler i¢in VHF cagr1 kanali 11°dir. Sektdriin kuzey sinirt; Istanbul GTH’1n
kuzey smiridir, giiney sinirt; Anadolu Kavagi Burnu ile Dikilikaya Fenerini birlestiren

hattir. Istanbul Bogazi’'nin kuzeyindeki demir sahalar1 burada bulunur. Tiirkeli demir
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sahasi’'nda D ve E demir sahalar1 bulunur. D Bdlgesi; tehlikeli madde tasiyan gemiler,
niikleer giicle ¢alisan askeri gemiler ile gazsan arindirma islemi demirleme sahasidir. E

Bolgesi; tehlikeli madde tasimayan gemilerin demirleme sahasidir.

1.4.7.1.2. Sektor Kandilli

Tiirkeli sektoriinden sonra gelen sektdrdiir. Kandilli’nin gemiler i¢in VHF cagri
kanali 12°dir. Kuzey smiri; Tiirkeli sektoriiniin gliney smiri, giiney simiri; Bogazigi
kopriistidiir. Sektor Kandilli’nin kapsadigi bolge bogazin en dar ve deniz seyri en zor
alanidir. Bogazin en dar yeri olan Kandilli-istinye aras1 buradadir. Keskin ve tehlikeli

doniis yerleri fazladir.

1.4.7.1.3. Sektor Kadikoy

Kadikoy sektorti, Kandilli sektoriinden sonra gelir. Gemiler i¢in VHF ¢agr1 kanal
13°diir. Sektér Kadikdy’iin bolgesi, deniz trafigi en yogun alandir. istanbul Bogazi’nin
giiney girisidir ve giiney demir sahalari burada bulunur. Ahirkapt ve Kartal demir
sahalarinda demirleyen gemiler ¢cok fazladir. Ahirkapr demir sahasinda; A, B ve C demir
sahalar1 bulunmaktadir. A Bolgesi; kiy1 tesislerine yanasacak gemilerin demir sahasidir. B
Bolgesi; kiy1 tesislerinden kalkan ve uzun siire demirde kalacak gemilerin demirleme
sahasidir. C Bolgesi; tehlikeli madde tagiyan gemiler, niikleere giicle calisan askeri gemiler
ile gazdan arindirma islemi demirleme sahasidir. Kuzey sinir1; Kandilli sektoriiniin giliney

siniridir. Gliney sinir1 Marmara denizindedir.

1.4.7.1.4. Sektor Marmara

Istanbul GTH’1n kuzeyden giineye dogru son sektoriidiir. Gemiler i¢in ¢agr1 kanal
VHF kanal 14°diir. Sektér Marmara kapladig1 alan biiyiik olmasina karsin, Istanbul GTH
sektorleri iginde seyri en tehlikesiz yerdir. Gemiler Istanbul Bogazi’ndan ¢ikip Marmara

Denizi’ne ge¢mistir. Burada trafik seperasyon hattinda seyir yapmaktadirlar.
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1.4.7.2. Canakkale Gemi Trafik Hizmetleri

Canakkale gemi trafik hizmetleri Gelibolu, Nara ve Kumkale sektorlerinden

olugmaktadir. Sekil 9’da Canakkale GTH’1n alan1 ve sektorleri goziikmektedir.

LJ

EGE DENIZI

S fif\*:f

) Marmara Denizi

K
Sama Hirfezi S

R o

Sekil 9. Canakkale Gemi Trafik Hizmetleri alan1 ve sektorleri (KEGM, 2018)

1.4.7.2.1. Sektor Gelibolu

Canakkale GTH’a kuzeyden giris yapan gemiler i¢in ilk sektordiir. Gemiler i¢in VHF
cagrt kanali 11°dir. Canakkale Bogazi’na giris ve cikis yapan gemilerin bulundugu alan
oldugu i¢in gemi trafigi yogundur. Canakkale Bogazi’nin kuzey girisidir ve kuzey demir
sahalari burada bulunur. Kuzey demir yerleri, Sevketiye ve Doganarslan demir sahalaridir.
Doganarslan demir bolgesi, Gelibolu tarafinda bulunan D ve E bélgesidir. D ve E Bolgesi;
tehlikeli madde tasimayan gemiler ile askeri gemilerin demirleme sahasidir. Sevketiye
demir sahasi, Lapseki tarafinda bulunan F ve G demirleme sahasidir. F Bolgesi; tehlikeli
madde tasiyan gemiler, atik verecek gemiler ile yakit ikmali yapacak gemilerin demir
bolgesidir. G Bolgesi; tehlikeli madde tagimayan gemiler ile askeri gemilerin demir

bolgesidir. Sektor Gelibolu’nun Kuzey siniri, Canakkale GTH 1n kuzey siniridir.
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1.4.7.2.2. Sektor Nara

Gelibolu sektoriinden sonra gelen sektordiir. Gemiler i¢in VHF ¢agr1 kanali 12°dir.
Bogazin en dar yeri olan Kilitbahir- Canakkale aras1 ve en keskin yon degisikligi yapilan

Nara Burnu buradadir. Kuzey sinirt; Gelibolu sektdriiniin giiney siniridir.

1.4.7.2.3. Sektor Kumkale

Canakkale GTH’1n en giineyindeki sektordiir. Gemiler i¢in VHF ¢agr1 kanalh 13’diir.
Canakkale Bogazi’nin giliney giris ve ¢ikis bolgesidir. Giineydeki demir yerleri olan A, B
ve C demir bolgesi buradadir. A Bolgesi; tehlikeli madde tasimayan gemiler ile askeri
gemilerin demirleme sahasidir. B Bolgesi; kisa siire demirde kalacak gemiler, yakit ikmali
yapacak gemiler ve atik verecek gemilerin demirleme sahasidir. C Bolgesi; Canakkale’de
bulunan kiy1 tesislerine gelen gemilerin demirleme sahasidir. Sektor Kumkale’nin kuzey

sinirt; Nara sektoriiniin giiney siniridir. Giiney sinir1, Canakkale GTH 1n giliney siniridir.

1.5. Deniz Kazasi

Kaza; 6liim, saglik bozulmasi, yaralanma, hasar, zarar ya da diger kayiplara yol agan
istenmeyen olaydir (Ozkilig, 2005). Kiside bir yaralanmaya, maddelerde bir hasara veya
her ikisine birden yol acan beklenmedik bir durumdur. Deniz kazasinin genel anlami
denizde meydana gelen her tiirlii kaza veya beklenmeyen olaylardir. Bu olaylar irade dist
olusan ve sonuncunda maddi kayip, hasar, yaralanma veya can kaybina neden olan bir
olaydir. Deniz kazalar1 sonucunda olusan; insan kaybi, maddi zarar ve c¢evresel zararlar
birbiriyle iliskilidir (Kristiansen, 2005).

Deniz kazasi; gemide olan bir olaydan kaynaklanir. Gemide; beklenmeyen ve irade
dist olusan o6liim veya tam/kismi uzuv kaybi ile sonuglanan yaralanmalardir. Bu kaza
sonucunda insan kaybi; geminin batmasi veya kayip sayilmasi; gemide agir maddi hasar
meydana gelmesi; geminin catismaya ugramasi, geminin karaya oturmasi; gemi veya
gemilerden kaynakli cevresel zarar olusmasi gibi sonuglarin bir veya birden fazlasim

meydana getiren olaydir (Resmi Gazete, 2005).
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Deniz kazasi gemilerin ¢arpigmasi, bir geminin karaya oturmasi, yanmasi, batmasi,
ters donmesi ve benzeri degisik olaylar1 belirtmek {izere kullanilan terimdir. Denizcilik
teknigindeki anlamiyla da, gemi ile ilgili olan maddi ve/veya bedensel zarar doguran
olaylar anlagilir. Yani, gemi ile ilgili bir olay olmus ve bu olaymn sonucu olarak maddi
ve/veya bedensel bir zarar dogmussa denizcilik tekniginde buna deniz kazasi denir (Akten,
2008).

IMO Kaza Inceleme Kodu Madde 4,1°de;

1. Geminin operasyonu sonucunda veya geminin operasyonu ile baglantili olarak,

bir kisinin 6liimii veya ciddi yaralanmasi

2. Geminin operasyonu sonucunda veya geminin operasyonu ile baglantili olarak,
bir kisinin gemiden kaybolmasi,

Geminin kaybi, kayip sayilmasi veya terk edilmesi,
Gemide maddi hasar meydana gelmesi,

Geminin karaya oturmasi, karaya ¢atmasi, catismaya ugramasi,

o 0k~ w

Geminin operasyonu sonucunda veya geminin operasyonu ile baglantili olarak,

maddi zarar meydana gelmesi,

7. Geminin operasyonu sonucunda veya geminin operasyonu ile ilgili olarak, gemi

veya gemilerin hasar1 sonucu gevresel zarar meydana gelmesi olaylarindan en az
birinin ger¢eklesmesi deniz kazasidir (Asyali ve Kizkapan, 2012).

Deniz kazalarinin farkli siddetlerde olmasi, bazi kazalarda ciddi kayip ve biiyiik
cevre kirliligi olurken, bazilarinda hi¢bir ciddi olay olmamaistir. Deniz kazalariin siddetine
gore belirlenmesinde IMO Kaza Inceleme Kodu deniz kazalarini 3 gruba ayrrmistir. Bu
gruplar ¢ok ciddi kaza, ciddi kaza ve az ciddi kazadir. Deniz Kazalarmin Incelenmesine
[liskin Yonetmelik’ de bu tanimlar yer almaktadir.

e Cok ciddi kaza: Geminin tamamen kaybi, olim veya siddetli kirlilikle

sonuclanmis kazayz,

o Ciddi kaza: Cok ciddi kaza niteliginde olmayan, ancak;

1. Yangin, patlama, ¢atisma, karaya oturma, dokunma, agir hava kosullarindan
dolay1 meydana gelen hasar, buz hasari, teknede catlak veya tekne hasarindan
stiphelenilmesi ve benzeri sonucunda,

2. Gemiyi denize elverissiz hale getiren yapisal hasar, hasarin geminin su alti
kesiminde meydana gelmesi, ana makinenin durmasi, yasam mahallinde biiytlik

hasar ve benzeri,
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3. Miktarma bakilmaksizin kirlilik ve/veya yedekleme veya kiyr yardimi
gerektiren bir ariza gibi durumlarla sonuglanan kazay,

e Az ciddi kaza: Cok ciddi veya ciddi kaza niteliginde olmayip, geminin
operasyonu sonucunda veya geminin operasyonu ile baglantili olarak gemi veya
herhangi bir kisi/kisileri tehlikeye sokan, gemiye, kiy1 ve agik deniz yapilarina
veya ¢evreye ciddi zararlarla sonuglanabilecek olaylari ifade eder ( IMO 1997).

1.5.1. Kazalarin Siniflandirilmasi

Gemiler yiiksek risk ve karmagik bir igletim ortaminda ticaret yaparlar. Gemi
kazalarinin ¢ogu kisitli sularin yani sira acik denizlerde de goriilmektedir. Gemi kazalari,
genellikle bir gemi veya mal kaybina neden olan kazalar icin kullanilan bir terimdir.
Catigsma, alabora, su alma, batma, kirilma, karaya oturma, yangin ya da patlama, seyirdeki
tekne arizasi ve kotli hava kosullar1 kayiplara neden olan durumlardir. Ciddi gemi
kazalarina sebep olan bir¢ok karisik faktér vardir. Gemi kapasitesinde ki artisin tasima
maliyetleri iizerinde biiyiikk etkileri vardir. Daha biiyilk bir boyut, kargo ve yolcu
kapasitesinde bir artig saglar buna karsilik bir kaza meydana geldiginde can ve mal
giivenligi kaybinda da risk artar. Daha genis gemiler 6zellikle kisith sularda manevra
yetenegini azaltir ki buda risk artigina neden olur (Akten, 20043).

Suyun iizerinde bulunan gemilerde manevralar kisithdir. Gemilerle yapilan
operasyonlar karisiktir. Bu nedenle kazalar kaginilmazdir. Denizcilik endiistrisinde ki
teknolojisi gelismesine ragmen, deniz kazalarinin sayisinda kayda deger bir azalma yoktur.
Bunun da siiphesiz en Onemli nedeni kazalarin yaklasik % 80’ninin nedeninin insan
hatasindan kaynaklanmasidir (Portela, 2005).

Deniz kazalar1 siniflandirilmasi;

e (Catisma (iki geminin birbirine ¢atmast)

e Karaya oturma (bir geminin sualtindaki kisminin deniz dibine degmesi)

e Batma (bir teknenin yiizerligini tiimiiyle yitirmesi)

¢ Bir geminin kismen ya da tiimilyle yanmasi

e Bir geminin ters donmesi (alabora olmasi)

e Bir teknenin biiyiik 6l¢lide su almasi

e Bir teknenin sac atmasi
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e Gemide patlama (Akten, 2008).
Deniz kazasi, ister firtina, dalga, akint1 gibi dis etmenlerden, isterse geminin kendi
bilinyesinden yahut gemi adamlarindan kaynaklanmis olsun, sonuglart bakimindan maddi

ve/veya bedensel zararlar doguran olaylari anlatan bir terimdir.

1.5.2.Kazalarda insan Faktorii

Deniz yoluyla seyahat, diger ulasim tiirlerine nazaran daha risklidir. Denizde
yolculugun emniyetle yapilmasi, her seyden dnce milletleraras: diizeyde belirlenen oldukga
kapsamli ve ayrintili kurallara uyulmasina baglidir. Deniz hukukunun baslica aktorlerinden
kaptan ve diger gemi adamlari, sevk ve idare ettikleri gemi ve deniz araglari sebebiyle,
deniz emniyetine iliskin kurallara uymaktan birinci derecede sorumludurlar. Bir kaptan,
mesleki agidan en profesyonel bicimde gemisini sevk ve idare etmek, deniz kazalarindan
korumak i¢in 6zel dikkat ve itina gostermek zorundadir (Demir, 2012).

Kazanin gerceklesmesi i¢cin gerekli olan kosullarin olusumunda tamamlayict rol
insan hatasidir. Yani insan hatasi yapilmaz ise kazanin gergeklesmesi i¢in gerekli olan
olaylar zinciri kirilacak ve kaza gergeklesmeyecektir (Rothblum, 2002).

IMO, gemi adamlari ile ilgili olarak birgok sdzlesme ve yonetmelik hazirlamistir. En
onemlisi olan Gemiadamlarinin Egitim, Vardiya Tutma ve Sertifikalandirilmast Hakkinda
Uluslararast Sozlesmesi (STCW) 1978 yilinda gemiadami yeterlilikleri de en az
standartlar1 olusturmak ig¢in yiiriirlige koymustur. STCW 78 Soézlesmesinde taraflar,
denizde can ve mal giivenligi ile deniz ¢evresinin korunmasi bakimindan, gemiadamlarinin
gorevlerine uygun nitelikte olmalarini temin i¢in sézlesmenin tiim olarak uygulanmasini
saglamak iizere biitliin kanun, kararname, emir ve yonetmelikleri ¢ikarmay1 ve lizumlu
diger dnlemleri almayi taahhiit ederler (STCW So6zlesmesi, 1978).

STCW Sozlesmesi 1995 yilinda tamamen gozden gegcirilmis ve gerekli yeterlilik
standartlarin1 agiklamak ve hiikiimlerin uygulanmasi i¢in etkili mekanizmalar saglamak
icin giincellenmistir. 2006 yilinda yeniden ayrintili bir gézden gecirme siireci baslamis 21-
25 Haziran 2010 yilinda Filipinler’in baskenti Manila’da yapilan toplantida denizcilerin
gelismis egitim standartlarina sahip olmasini saglayan 6nemli degisiklikler yapilmistir.

Denizlerde seyir giivenligi; COLREG ile saglanir. Bu kurallarin denizciler tarafindan
1yi bilinmesi gerekir. Gemilerin seyir sirasinda birbirlerine kars1 davraniglarini bu kurallar

belirler. Gemiler seyir halinde veya demirde olsun, normal ortamda veya kisith goriis
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ortaminda seyretsin, gerek ulusal denizlerde, gerekse uluslararasi sularda ve bu sularla
baglantili i¢ sularda bulunsun, gece veya giindiiz COLREG kurallarina uymak zorundadir.

e (Catma kusuru agisindan COLREG’e gore 6 temel unsuru vardir. Bunlar:

e (Catisma riskinin belirlenmesi,

e Emniyetli hizla seyir,

e (atismay1 6nleme hareketi,

e Ortama uygun manevra,

e Uygun ses isareti vermek,

o lyi gozciiliiktiir.

Bu temel unsurlar, bir catisma kazasi sonrasinda kusur paymin belirlenmesinde
onemli rol oynar. Bu unsurlar birbirlerinin ayrilmaz, ancak olayin olus bi¢imine, ortamina
gore biri digerinin Oniine gegebilen, yani Kkusur belirtilmesinde agirlik kazanabilen
pargalardir (Akten, 2008).

Denizcilik sistemi, insan temeli lizerine kurulmus ve insanin ¢evre, teknoloji ve
organizasyonel faktorlerle devamli olarak etkilesim halinde bulundugu bir sistemdir. Bu
nedenle insan hatalar1 deniz kazalarinda belirgin bir sekilde etkindir. Rothblum (2002),
caligmasinda deniz kazalarinin sebepleri incelendiginde kazalarin yaklasik %75-96 ‘sinin
en azindan bir pargasinda insan hatasinin kazanin olusumuna katkisi oldugunu ifade
etmistir. Calismanin sonucunda insan hatasi; % 84-88 tanker kazalarinin, % 79 karaya
oturmalarin, % 89-96 catigsmalarin, % 75 catmalarin ve % 75 yangin sebebidir.

Deniz kazalarinin biiyiik bir ¢ogunlugunun insan faktdrii veya insan hatasindan
kaynaklandig1 artik bilinen bir gercektir. Ancak insan hatasi, ekipman dizayni, gemi
dizayn1 veya bakim eksikligi gibi nedenlerden de kaynaklanabilir. Gemi dizayninin 151k,
giiriiltii seviyesi, yasam mahalli gibi birgok yoniiniin, insan performansi {izerinde direkt
etkisi vardir (Asyali ve Kizkapan, 2012).

Deniz ulastirmas: teknoloji, ¢evre, kisi ve Orgiitsel yapr olarak dort bagimsiz
faktorden olusan karmasik bir sosyo-teknik sistemdir. Bu faktorlerin her birinin deniz
kazalar1 lizerinde dogrudan ve dolayli olarak bir etkisi vardir. 1960’11 yillarda kazalarda
insan hatasi1 % 30 oraninda olarak kabul edilirken, bu oran giderek biiylimiis ve giiniimiizde

% 70-90 oranlarina ulasmistir (Asyali, 2003).
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1.6. Literatiirdeki Calismalar

Tiirk Bogazlar1 gegmisten beri tarihi, siyasi ve stratejik konum olarak ¢ok dnemli bir
yere sahip olmustur. Ozellikle Istanbul Bogaz1’yla ilgili bir¢ok kaza analizi ve modelleme
yapitlmistir. Bogazlarla ilgili literatiir de yer alan bazi Onemli calismalar asagida
sunulmustur.

Akten (2004), Istanbul Bogazi’ndaki gemi kazalarini analiz etmistir. Bogazda
meydana gelen kazalarin en ¢ok goriildiigli yerler ve bu kazalara etki eden dig faktorleri ele
almistir. Kazalara sebep olan faktorleri tespit etmeye calismistir. Akinti ve Karanlik’t
bogazda gemi kazalarma neden olan 2 biiyiik faktor olarak belirlemistir. Istanbul Bogazi’nda
bulunan Yenikdy ve Umuryeri mevkiini en ¢ok karaya oturma yeri olarak tespit etmistir.
Sonu¢ olarak yaptigi kaza analizinde kaza tiirlerinin %55’ini karaya oturmalarin
olusturdugunu Dbelirtmigtir. Karaya oturmalarin ana nedeninin bogaz akintilari, keskin
dontigler ve karanlik oldugunu vurgulamistir. Genel olaraktan gemi kazalarinin ana
etmenlerinin yogun gemi trafigi, gemilerin pilot almamalari, giiglii akintilar, keskin dontisler,
seperasyon i¢indeki gemilerin uygunsuz hareketleri ve karanlik oldugunu belirtmistir.

Koldemir (2004), calismasinda Istanbul Bogazi’ndaki 1998-2003 yillar1 arasinda
olan 54 kazay1 incelemis. Calismada kaza kara nokta analiz metotlar1 ile Istanbul
Bogazi’ndaki deniz kazalar1 i¢in uygulama calismas1 yaparak riskli bolgeleri belirlemistir.
Calismasinda kazalarin olusmasinda temel neden olarak insan(insan hatalar),
arag(gemilerdeki teknik problemler) ve ¢evre(kotii hava kosullari, morfolojik ve topografik
yap1, ¢evresel seyir yardimcilarinin yetersizligi) oldugunu belirtmistir. Kaza raporlarindan
toplanan veriler ile veri tabanlar1 olusturmustur. Kaza veri tabanlar ile kaza istatistiklerini
¢ikartip, bunlar1 analiz etmistir. Kazalarin yogun oldugu bolgeye kaza kara noktas1 deyip,
bu bolgeleri analiz etmistir. Yogun kaza bolgelerini belirlemek icin kaza sayis1 metodu,
kaza oran1 metodu ve sayi-oran metodunu kullanmustir. Istanbul Bogazi’n1 5 bolgeye ayirip
haritalandirmistir. Sonug olarak 4 bolge olan Rumeli Hisari- Anadolu Hisarii birlestiren
hatla Ortakdy-Beylerbeyini birlestiren hat arasindaki alani kaza riskinin en fazla oldugu
bolge olarak bulmustur. Kaza riskinin fazla oldugu bolgelerde daha dikkatli seyir yapilmasi
ve Istanbul Bogazindan gegerken kilavuz kaptan alinmasi tavsiyesinde bulunmustur.

Yazict ve Otay (2009), Istanbul Bogazi igin giivenli seyir destek modeli iizerinde
calismistirlar. Caligmalarinda seyir eden gemiler i¢in gergek zamanli dinamik seyir

destekleyici model gelistirdiler. Model olustururken Matris Laboratuvari (MATLAB)
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Marine GNC kullanmislardir. Bu model Istanbul Bogazi’min cografi yapisi, trafik
yogunlugu ve yiizey akintilart kullanilarak test edilmistir. Calismada dar kanallarda seyir
i¢in gercek zamanli bir karar destek sistemini kullanabilecek bir model tavsiye edilmistir.

Aydogdu vd. (2012), yaptiklar1 calismada Istanbul Bogazi’ndaki mevcut deniz
trafigini arastirmiglardir. Yerel deniz trafiginin daha yogun oldugu ve seyir giivenliginin
daha riskli oldugu bogazin giiney girisini incelemislerdir. Bogazin giiney girisinde ana
trafik akisini belirledikten sonra, yerel trafik akisini yakin gecis ve karsilasma yerlerine
gore Sektor Al, Sektor A2 ve Sektdr A3 olmak iizere toplam arastirma alani olusturulup tii¢
farkli boliime ayrilmistir. Ardindan, Hizlandirilmig Deniz Trafigi Simiilasyonu (MTFTS)
kullanilmistir. Yapilan ¢alisma sonucunda ii¢ farkli Yerel Trafik Ayirim Diizeni (LTSS)
Istanbul Bogazi’nda seyir emniyetini gelistirmek igin dnerilmistir.

Alkan vd. (2014), yaptiklar1 ¢alismada Tiirk Bogazlari’ndaki gelistirilmis seyir
uygulamalarinin mevcut durum ve potansiyelini incelemislerdir. Gelistirilmis seyir
konseptinin temelini olusturan, gemi ve deniz ¢evresi agisindan insan faktoriinii minimize
etmek i¢in DELPHI teknigi kullanilarak degerlendirme yapmislardir. Calismada deniz
kazalarinin meydana gelme sebeplerinden olan insan hatalar1 ve buna bagh teknik hatalar
incelenmis ve gelistirilmis seyir konseptinin diinyadaki Ornekleri karsilastirilmigtir.
Tiirkiye deki uygulamalar incelenirken anket yapilmis ve meslekte uzman kisilere sorular
sorulmustur. Cikan sonuglar neticesinde gelecege yonelik ¢ikarimlar bulmay: hedefleyen
DELPHI teknigi yontemi kullanilmigtir. Caligma sonucunda bogazlar bdlgesinde
gelistirilmis seyir konseptinin biitiin olarak ele alinmadig: belirtilmistir. Bunun planlamasi
ve hizmete alinmasi alaninda uzman bir ekiple yapilabilecegini aciklamiglardir. Anket
sonucunda Tirkiye de bu diizeyde personelin mevcut fakat sayi olarak yetersiz oldugu
belirtilmistir. Gelistirilmis seyir konseptinin veri aktarimi ve seyir emniyetini saglayan
cihazlarinda dagilim yetersiz bulunmustur. Gemilerin ve seyir yardimcilarinin kullandigi
konumlama sisteminin (GPS ve DGPS) bagka iilkelere ait oldugu icin alternatiflerinin
bulunmasi gerektigi tavsiye edilmistir.

Literatiirde TBS ile ilgili ¢caligmalar ¢ogunlukla bolgesel olarak ele alinmistir. Bu
calismalarda analizleri yapilmis, modellemeler ve simiilasyonlar olusturulmustur.
Bogazlarda yapilan kaza analiz ¢alismalarinda sonug¢ olarak deniz kazalar1 analiz edilip;
kaza nedenleri, risk faktorleri, kazalari onlemeye yonelik emniyet tedbirleri ortaya
konmustur. Tiirk Bogazlar Sistemini bir biitiin olarak ele alinip, bolgedeki kazalarin

incelenip, karsilagtirilip ve gorsellestirilmesi CBS ile yapilabilir. CBS, konuma dayal
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karmasik planlama, organize ve yonetim problemlerinin ¢dziilebilmesi i¢in tasarlanan,
cografi mekandaki konumu belirlenmis verilerin depolanmasi, islenmesi, yoOnetimi,
modellenmesi, analiz edilmesi ve gorlntiilenerek c¢iktilarin  alimmasi islemlerini
gergeklestiren donanim, yazilim ve yontemlerin bileskesidir (Erdogan vd., 2008). CBS ilk
olarak 1960 da Kanada da analiz kaynaklarimin ve kullaniminin ortaya ¢ikarilmasi
amactyla kullanilmistir (Sermet ve Alaeddinoglu, 2017). CBS, sagladig1 bir¢cok fayda
sayesinde yerel yonetimler tarafindan da kullanilmaktadir. Arazi ve karayolu idaresinden,
acil durum ve alan kullanom planlamas1 kadar birgok faaliyet CBS destegiyle
yirtitilmektedir (Cabuk, 2015). CBS, metodu ile ilgili literatiir de yer alan bazi ¢aligmalar
asagida sunulmustur.

Codur vd. (2014), Erzurum — Horasan karayolu tizerinde 2005-2012 yillarinda
meydana gelen trafik kazalarinin tutanaklarini incelemis ve verileri CBS kullanarak analiz
etmistir. Yoldaki tiim kazalarin haritalari, mevsimlere gore haritalar, yolun geometrik
Ozelliklerinden olan yatay kurp ve diisey kurplara gore kaza haritalar1 yapilarak
degerlendirilmistir. Kaza verileri 672 adet olup Erzurum Boélge Trafik Denetleme Sube
Midiirliigiinden alinmistir. Kaza verileri Microsoft Access’e aktarilarak aralarinda iliski
kurulmustur. ArcGIS programi kullanilarak haritalar elde edilmistir. CBS kullanilarak
trafik kazalarinin yerleri, yatay ve diisey kurplara gére ve mevsimlere gore dagilimi analiz
edilmistir. Calisma sonunda diisey kurplarda kazalarin yatay kurplardan daha fazla oldugu
bulunmustur. Erzurum ilinin cografi yapisin1 da bagli olarak mevsim en fazla kazaninda
kisin oldugu tespit edilmistir.

Erdogan vd. (2008), calismasinda Afyonkarahisar’t Usak, Kiitahya, Eskisehir,
Ankara, Konya ve Antalya’ya baglayan yollarda meydana gelen kazalari incelemistir.
Incelenen kazalar 1996-2006 yilinin ilk yedi ayinda olmus kazalardir. Calismada yazilim
olarak ESRI yazilim grubunun ArcGIS 9.0 programini kullanmistir. Kazalar1 analiz
ederken kaza tarihi, kazanin oldugu yola ait bilgiler, kazanin oldugu kilometre, kazaya
karigsan arag¢ sayisi, araclarin cinsi, 0li ve yarali sayisi, kaza saati, kaza nedeni ve kaza
yapanlarin kimlik bilgileriyle ilgili verileri toplamistir. Bu verileri konumsal olarak
iliskilendirip konuma bagli analiz edebilmek i¢in bolgeye ait 1/25000 lik haritalar:
sayisallagtirmistir. Calisma sonucunda, CBS yardimiyla kaza sayis1 yogun olan yerleri,
kullanilan yazilimin gorsellestirme 6zelliginden yararlanarak bulmustur. Kazalarin yillara
ve aylara gore artis ve azalis egilimleri belirlenerek kazaya neden olan faktdrler ve buna

etki eden zamansal faktorler belirlenmistir. Yogun olarak kazalarin dort yol agzi ve kavsak
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gibi yerlerde oldugu bulunmustur. Kazalarin ay olarak Agustos ve Aralik, giin olarak
Cuma, Cumartesi ve Pazar, vakit olarak 6gleden sonra oldugu tespit edilmistir.

Kiigiik (2017), calismasinda diinya sularinda 2010-2015 yillar1 arasinda meydana
gelen deniz haydutlugu ve denizde silahli soygun saldirilarini analiz etmistir. Calismasi
2182 adet deniz tasitina ait verileri icermektedir. Bu verileri Kiiresel Birlesik Denizcilik
Sistemi, Uluslararast Deniz Haydutlugu Raporlama Merkezi ve Asya Sularinda Deniz
Haydutlugu ve Denizde Silahli Soygunla Miicadele Bélgesel Isbirligi Anlasmasinin Bilgi
Paylasim Merkezi gibi uluslararasi kuruluslarin veri tabanindan almistir. Calismada,
Microsoft Excel tabanli bir veri tabani olusturulmustur. Bu veri taban1 gemi adi, gemi tipi,
gemi gross tonaji, saldirt pozisyonu, saldiri tarihi, saldir1 saati, saldirinin hangi sularda
meydana geldigi, saldir1 esnasinda geminin durumu, saldir tiirii, saldir1 sonucu gibi bir¢cok
bilgiyi icermektedir. Konumsal analiz i¢in saldir1 tiirii, saldirinin konumu, saldirinin
boyutu, saldir1 sirasindaki geminin durumu ve saldir tarihi verileri kullanilmigtir. CBS ye
ait Arcmap 10.3 programini kullanarak verilerin yogunluk analizi yapmistir. Calisma
sonunda, diinya sularinda meydana gelen saldirilarin analizi yapilarak saldirilarin
yogunlastig1 yerler belirlenmistir. Saldirilarin meydana geldigi yerler emniyet agisindan
derecelendirilmistir. Saldirilarin meydana geldigi diinya sulari, konumsal olarak risk
kategorilerine ayrilmig ve giivenlik eksikliklerinin hangi bdlgelerde olabilecegi hakkinda
fikir yiirttilmustiir.

Literatirde Tirk Bogazlar Sistemi’nin bdolgesel olarak incelendigi, farkli
modellemeler, simiilasyonlar ve analiz modellerini kullanilarak; bdlgedeki trafik
yogunlugu, cevre kosullari, hava sartlar1 ve deniz kazalarinin arastirilmasiyla ilgili kazalar
mevcuttur. Bu calismada literatiirdeki diger calismalardan farkli olarak CBS yardimiyla
veri sistemi olusturulmus ve TBS’nin tiimiinii kapsayan bolgedeki deniz kazalar
incelenerek kaza haritalar1 elde edilmistir. Calismadaki amag¢ kazalarin yogun oldugu

bolgeler belirlenip seyir emniyetini saglamak i¢in tavsiyelerde bulunmaktir.



2. YAPILAN CALISMALAR

2.1. Cahismanin Kapsami

Bu ¢alismada, 2003-2013 yillar1 arasinda Tiirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen
deniz kazalar1 incelenmistir. Bu deniz kazalari, TC Ulastirma ve Altyapi1 Bakanligiin
Deniz Kazalar1 inceleme Komisyonu (DEKIK) ve Kaza Arastirma Inceleme Kurulu’nun
(KAIK) veri tabanlarindan toplanmistir. Calisma toplam 498 adet deniz tasitina ait kaza
verilerini icermektedir. Bu deniz tasitlar1 tanker, kuru yiik, dokme yiik, konteyner,
Tekerlekli Ara¢ Tasiyan Gemi (R0-R0), yolcu, feribot, general kargo, deniz otobiisii,
arabali tasiyici, hayvan tasiyici, sogutucu gemiler, barg, yat, balik¢i ve savas gemilerini
kapsamaktadir. Calisma alani Istanbul Bogazi girisinden (Sektdr Tiirkeli'nin tamami),
Canakkale Bogazi ¢ikisina (Sektor Kumkale) kadar olan ve Tiirk Bogazlar Sistemi’nin
tamamini igerisine alan denizalani ile smirhidir. Calisma Tirk Bogazlar Sistemi’nde
meydana gelen kazalarin mekansal analiz metoduyla degerlendirilerek, kaza olusunda rol
oynayan faktorlerin belirlenmesi amaciyla yapilmistir. Calisma sonucunda Tiirk
Bogazlari’nda gemi kazalarinin 6nlenmesi i¢in tavsiyelerde bulunulmustur. Calismayi
literatlirdeki diger calismalardan ayiran en 6nemli 6zelligi giincel kaza verilerini igermesi,
kazalarin sonucu ve meydana geldigi zaman dilimi g6z 6niinde bulundurularak sektor
bazinda kapsamli bir degerlendirmenin yapilmis olmasidir. Ayrica bu ¢aligma mekansal
analiz metodu ile Tirk Bogazlari’'nda meydana gelen kazalar biitiin olarak ele alan ilk
calismadir. Calisma 3 asamadan olusmaktadir. ilk asamada Microsoft Excel tabanli
sistematik bir veri tabani olusturulmustur. Bu veri tabani kaza yapan gemilerin adi, enlem
ve boylam olarak mevkii, baglama limani, tonaj, kaza tiirii, kaza boyutu, kaza sonucu, kaza
tarihi, kaza saati ve kaza nedeni gibi bilgileri icermektedir. Caligmanin bu asamasinda
Istanbul Bogaz1 ve Canakkale Bogazi'nda meydana gelen kazalarin genel mekansal analizi
yapilmistir. Mekansal analiz i¢in CBS’de ArcMap 10.5 yazilimi kullanilmistir (ESRI,
2018). Bu asama kazalarin mekansal olarak genel dagilimi (yogun, az yogun ve kaza
olmayan bolgeler gibi) hakkinda agiklayict bilgi verir. kinci asamada deniz kazalarmin
kaza tiiriine gére dagilimi analiz edilmistir. Analiz kapsaminda kaza tiirleri; ¢atma-gatisma,
karaya oturma, gemi-gemi donanim hasarlart ve diger olmak iizere 4 baslik altinda

incelenmistir. Bu asamada her kaza tiirli i¢cin kazalarin genel dagilimi, sektdr bazinda
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dagilim (Istanbul Bogazi’nda 4 sektor ve Canakkale Bogazi’nda 3 sektor olmak iizere)
kaza sonucu ve kazanin meydana geldigi zaman dilimi g6z oniinde bulundurularak
degerlendirilmistir. Kaza boyutu kazalarin dogurmus olduklar1 sonuglar (az ciddi kaza,
ciddi kaza ve ¢ok ciddi kaza), kazanin meydana geldigi zaman dilimi ise zaman araligini
ifade eder. Kazalarin meydana geldigi zaman araligi giindiiz vardiyast ve gece vardiyasi
olarak iki kategoriye ayrilmustir. Gilindiiz vardiyas:t 0800-2000 saatleri arasini, gece
vardiyasi ise 2000-0800 saatleri arasini kapsar. Calismanin son asamasinda Tiirk Bogazlar
Sistemi’nde meydana gelen ¢atma-gatisma ve karaya oturma kazalarin yillara gore dagilimi

degerlendirmeye alinmistir.

2.2. Arastirmada Kullanilan Metot

Verilerin toplanmasi, saklanmasi, analiz edilmesi, kullaniciya sunulmasi Cografi
Bilgilendirme Sistemi ile miimkiindiir. CBS, veri tabanindan olusturdugu verileri mekansal
konum analizi yaparak, haritalandirip, gorsellestirebilir. Veriler arasit modellemeler
yaparak ve iliskiler kurarak analiz yapmay1 miimkiin kilar. Her sektorden bir¢ok kullanici;
haberlesmek, analiz yapmak, bilgi paylasmak ve karmasik problemlerin ¢oziimii i¢in
CBS’den faydalanmaktadir. CBS, mekansal bilgilerin gorsellestirilmesi, modelleme,
analiz, depolama ve bu verileri yonetmede kullanilan bilgisayar destekli bir bilgi sistemidir
(Madsen ve Rump, 2012).

CBS, cografi verileri kullanma ve toplama, cografi kavramlari sunma ve kesfetme,
haritalar1 iiretebilme ve kullanabilme, cografi konu ve meseleleri arastirma, sorusturma ve
problem ¢6zme aktivitelerini destekleyen bir sistemdir (Liu ve Zhu, 2008). CBS, harita,
orman, yerbilimleri, arkeoloji gibi bir¢cok alanda kullanilmaktadir. Karayolu emniyeti ve
kazalar1 en aza indirecek caligmalara katki saglamaktadir (Erdogan ve Giillii, 2004).
Cografi varliklara ait bilgileri elde etme, depolama, isleme, analiz etme, Tiretilen
bilgilerden yeni bilgiler elde etme ve sunma CBS kullannmiyla miimkiin olmaktadir
(Erdogan vd., 2008). Giliniimiizde bir¢cok bilim dalinda, 6zel sektdrde ve kamu sektoriinde
CBS kullamlmaktadir (Ozcaglar vd., 2014). Sagladig1 birgok imkén ve kolaylik sayesinde,
CBS gilinlimiizde yerel yonetimler tarafindan ¢ok kullanilir. Arazi, karayolu, acil durum ve
alan kullanim planlamasina kadar bir¢ok faaliyet CBS katkisi ile yapilabilmektedir. CBS,
kiiresel konumlandirma sistemleri, senkronizasyon teknolojileri ve otomatik arag

konumlandirma sistemleri ile entegre edilebilmektedir. Zamandan tasarruf edilmesini,
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kaynaklara odaklanilmasini, dogru veri teminini saglayan mobil ¢oziimler iiretilmesini
saglamaktadir (Cabuk, 2015).

CBS’nin saglikli bir sekilde c¢alismasi; veri toplama, veri yonetimi gibi temel
islevlerin yerine getirilmesine baghdir (Erdogan, 2008). CBS ile;

e Farkli cografyalara gore degisen sorunlarin incelenmesi,

e Haritalandirma, mekansal ve zamansal degisimlerin analizi,

e Gergek zamanli duruma bagh farkindalik saglayarak, kriz anlarinda hizlica

miidahale edilmesi,

o Trafik tahminlemesi yaparak akilli rotalar belirleme, zamandan tasarruf saglama,

e Mekansal analiz yoluyla ¢aligma alanlarinin 6zellikleri ortaya koyabilme,

e Excel veri tablolarinda yer alan verileri haritalandirarak detayl bir sekilde analizi

miimkiin kilma,

e Birden fazla veriyi birlestirerek ve verilerin cografi bilesenlerini kullanarak

dogrulugu kesin bilgiler ortaya koyabilme,

e Mekansal analizlerle mevcut durumun uygunlugunu belirleyebilmek ve muhtemel

olaylar i¢in tahminler yapabilme miimkiindiir.

Bu calismada GIS uygulamalar literatiirde yer alan ¢aligmalar 15181nda {i¢ asamada
incelemeye alinmistir (Ugurlu vd., 2015; Ugurlu ve Yildiz, 2016a; Ugurlu vd., 2013).
Birinci boliim olan veri elde etme asamasinda Microsoft Excell tabanli verilerin
sayisallastirilmas: yapilmistir. Diger bir ifadeyle veriler, ArcMap 10.5 programinin yazim
diline uygun hale déniistiiriilmiistiir. Ikinci boliimde sayisallastirilan kaza koordinatlar1 ve
kazalara ait bilgilerin ArcMap 10.5 programia aktarimi saglanmgtir. Ugiincii boliimde
mevcut Tirk Bogazlart haritasinda deniz kaza verilerinin konumlandirilmasi yapilarak
degerlendirmeye alinmistir. Bu calismada CBS farkli risk gruplarina ve bu risklerin
dogurdugu sonuglara gore degerlendirmeyi miimkiin kilmistir. Ugurlu vd. (2015 ),
yaptiklar1 ¢aligmada belirttigi gibi riskli kaza alanlarinin tespiti kazalarin &nlenmesi
acgisindan biiyliik 6nem tasir. Ciinkii muhtemel kazalarinin riskli deniz kaza alanlarinda
gerceklesebilmesi ihtimali yiiksektir. Deniz kazalarinin riskli deniz kaza alanlarinda
yogunlagmast kazalar ve ortak sebepler arasinda bir iliski oldugunu ortaya koyar.
Ortalamaya kiyasla daha fazla sayida kazaya sebep olan yerlerin tespiti ve analizi gemi

kazalarinin 6nlenebilmesi i¢cin 6nemlidir.



3. BULGULAR

3.1. Tiirk Bogazlar Sistemi’nde Meydana Gelen Deniz Kazalarinin Cografi
Bilgilendirme Sistemi ile Genel Mekansal Analizi

Tiirk Bogazlar Sistemi’nde 2003-2013 yillar1 arasinda meydana gelen 498 adet deniz
kazasinin 370’i Istanbul (%74), 128’1 ise Canakkale (%26) GTH alam1 ve cevresinde
olmustur. Bu kazalarin 23 tanesi pilotlu seyir (% 5,6) esnasinda meydana gelmistir.
Istanbul Bogazi’nin kuzey girisinden Canakkale Bogazi’nin giiney ¢ikisina kadar olan
alani kapsayan Tiirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen kazalarin genel dagilimi Sekil
10’da sunulmustur. Kazalarin yogun olarak bogazlarin iginde, bogaz giris ve ¢ikislarinda,

demir yerlerinde, demir yerlerine giris ve ¢ikislarda oldugu gozlemlenmistir.

Sektr Marmara ®

, Lejand

o Deniz Kazalar

Sekil 10. Deniz kazalarinin genel olarak mekansal dagilimi
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Istanbul GTH’1n verildigi deniz alaninda Canakkale’ye gore 3 kat daha fazla kaza
olusumu yasanmistir. Bu bolgede Sektér Kadikdy gemi kazalarimin ozelliklede ¢atma-
catisma kazalarmin en sik yasandigr deniz alamidir (Tablo 7). Tablo 7°da her iki dar
suyolunda sadece sektor igerisinde yer alan kazalar hakkinda bilgi igermektedir. Istanbul
GTH bolgesinde kazalarin en ¢ok Sektor Kadikdy’de, Ahirkapr ve Kartal demir yerlerinde
yogunlastig1 goriilmiistiir. Ozellikle de Ahirkapt demir sahast B bolgesinde yogunlasma
mevcuttur. Istanbul Bogazi icerisinde ise; giiney girisinde Uskiidar (Sektdr Kadikdy),
icinde Kandilli ve Yenikoy civar1 (Sektér Kandilli), kuzey girisinde ise Rumeli Feneri
(Sektor Tiirkeli) civarinda kaza yogunlugu fazladir. Kazalarin 10 tanesinde gemide pilot
bulunmaktadir. Canakkale GTH alaninda olan kazalarin sektér bazinda dagilimi
incelendiginde kaza sayilarinin birbirine ¢ok yakin oldugu gézlemlenmistir. Diger bir ifade
ile sektdr bazinda bir yigilma yoktur. Canakkale Bogazi’nda en sik yasanilan kaza

kategorisi karaya oturma kazalaridir.

Tablo 7. Tiirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen kazalarin kaza tiiri ve sektorlere gore
genel dagilimi

Kaza Tiiri
Catma-gatisma Karaya Oturma Gemi-gemi donanim Diger Toplam
(adet) (adet) hasarlar1 (adet) (adet)

Sektor Adi

Tiirkeli 13 10 8 15 46
Kandilli 14 15 15 1 45
Kadikdy 121 22 13 19 175
Marmara 2 3 5
Gelibolu 7 13 4 9 33
Nara 1 11 22 6 40
Kumkale 6 18 9 6 39

Tiirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen kazalarin kaza tiirii ve boyutuna gore
dagilim1 incelendiginde kazalarin 46’s1 (%9) ¢ok ciddi, 415’1 (%83) ciddi ve 37’si (%8) az
ciddi kayipla sonuglanmistir (Tablo 8). Tiirk Bogazlari’nda kaza tiirleri i¢inde g¢atma-
catisma ve karaya oturma kazalari en sik goriilen gemi kazalaridir. Bu kazalardan 331 adet
catma-catigma kazasi, 105 adet de karaya oturma kazasi c¢ok ciddi ve ciddi kaza
boyutundadir. Bu kazalar sonucunda gemi ya seyir agisindan emniyetsiz hale gelmis, ya

cevre kirliligi olusmus, ya gemi kayb1 olusmus ya da 6liim olay1 ger¢eklesmistir.
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Tablo 8. Deniz kazalarinin kaza tiirii ve boyutuna gore dagilimi

Kaza Tiirii Cok Ciddi Ciddi Az Ciddi
Catma-Catigsma 7 224 1
Karaya Oturma 3 102 4
Gemi-Gemi donanim hasarlari 12 49 22
Diger kazalar 24 40 10
Toplam 46 415 37

Cok ciddi kazalar, kaza sonucunda geminin tamamen kaybi, 6liim, agir yaralanma ve
siddetli ¢evre kirliligi olmustur. 46 adet ¢ok ciddi kaza ger¢eklesmistir. Bu say1 genel kaza
sayisinin %9’u dur. Tirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen ¢ok ciddi kazalarin kaza
tiirine gore dagilimi Tablo 9°da gosterilmistir. Istanbul GTH bolgesinde 35 adet,
Canakkale GTH bolgesinde 11 adet ¢cok ciddi kaza olmustur. Cok ciddi kazalar sonucu ¢ok
agir olan kazalardir. Istanbul GTH bolgesinde 23 kisi 6lmiis, 21 kisi kaybolmus ve 16
tekne batmistir. Batan tekneler incelendiginde; 4 balikgi, 1 fiber tekne, 3 yat ve 8 ticari
gemi oldugu belirlenmistir. Canakkale GTH bolgesinde meydana gelen ¢ok ciddi kazalarda
6 kisi 6lmiis, 9 kisi kaybolmus ve 1 Ro-Ro gemisi batmustir.

Tablo 9. Cok ciddi deniz kazalarinin kaza tiiriine gore dagilimi

Kaza Tiirleri istanbul Canakkale
Catma-Catigsma 5 2
Karaya Oturma 2 1
Gemi-Gemi donanim hasarlari 11 1
Diger Kazalar 17 7
Toplam 35 11

Kazalarin zamansal dagilimi incelendiginde Tiirk Bogazlar Sistemi Istanbul GTH ve
cevresinde meydana gelen 370 kazanin 227’si (%62) gece, 143’14 (%38) giindiiz
vardiyasinda olmustur (Tablo 10). Bu bolgede en ¢ok goriilen kaza c¢atma-catisma

kazasidir. Bu kazalarin 139°u (% 64) gece, 77’s1 (% 36) giindiiz olmustur.
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Tablo 10. Istanbul GTH ve ¢evresindeki deniz kazalarinin zamansal dagilimi

Kaza Tiirt Giindiiz Vardiyasi Gece Vardiyasi
Catma-Catigsma 77 139
Karaya Oturma 17 39
Gemi-Gemi donanim hasarlari 30 17
Diger Kazalar 19 32
Toplam 143 227

Canakkale GTH ve ¢evresinde meydana gelen 128 kazanin ise 64’1 giindiiz, 64 gece
olmustur. En ¢ok goriilen kaza karaya oturma kazasidir. Bu kazalarin 30’u gece 23’1

giindiiz meydana gelmistir (Tablo 11).

Tablo 11. Canakkale GTH ve ¢evresindeki deniz kazalarmin zamansal dagilimi

Kaza Tiirii Giindiiz Vardiyasi Gece Vardiyasi
Catma-Catigsma 7 9
Karaya Oturma 30 23
Gemi-Gemi donanim hasarlari 17 19
Diger Kazalar 10 13
Toplam 64 64

3.1.1. Catma-Catisma Kazalar

232 kaza sayist ile Tirk Bogazlar Sistemi’nde en sik karsilasilan kaza tiiriidiir (Tablo
8) ve catma-catisma kazalarmin % 93’ii (216 adet kaza) Istanbul GTH alam ve cevresinde
olmustur (Sekil 11). Bu kazalar Istanbul GTH alani ve cevresinde meydana gelen tiim
kazalarin % 58’ine karsilik gelir.

Canakkale GTH ve cevresinde olan 16 adet catma-catisma kazasi olmustur (Sekil
11). Bu sayr Canakkale GTH ve civarinda olan kazalarin %13’tdiir (Tablo 8).
Canakkale’deki ¢atma-catisma kazalar1 Istanbul GTH bolgesine gore cok azdir ve bu
kazalarin 7’si giindiiz, 9’u gece vardiyasinda olmustur (Tablo 11). Canakkale GTH ve
cevresinde kazalar yi8ilma egilimi géstermemis, kuzeyden giineye dogru rassal bir dagilim

gostermistir.
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Sektde Marmars

Lejand

« Catma/Catisma

Sekil 11. Catma-¢atisma kazalarinin mekansal dagilimi

Sekil 11°de Tiirk Bogazlar Sistemi ve gevresi sularda meydana gelen catma-gatisma
kazalarinin genel dagilimma yer verilmistir. Catma-gatisma kazalarini dagilimi Istanbul
GTH hizmetleri ve ¢evresi bolgelerde 3 sektdrde incelemeye alinmustir. Sekil 12°de Sektor
Tiirkeli’ye ait kaza verilerinin mekansal bilgilerini igerir. Bu sektdr ve civarinda 13 adet
ciddi boyutlu catma-catisma kazasi oldugu goriilmiistiir. Kazalar bogazin kuzey girisi olan
Rumeli Feneri, Garipge ve Tiirkeli demir alan1 bolgelerinde gergeklesmistir. Bu kazalarin

1171 gece, 2’si giindiiz olmustur.
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N Lejand

5 2 s Catma/Catisma
\ A 3 . A Ciddi kaza, Gece

S Ciddi kaza, Gundoz
A Cok ciddi kaza, Gece

A Cok ciddi kaza, GOndaz

Tiirkeli Demir Sahas:

A
s A

Kumkdy  Rumeli Feneri
A& A Riva

Anadolu Feneri

A

Anadolu Kavag

Sekil 12. Sektor Tiirkeli catma-gatigma kazalarinin mekansal dagilimi

Sektor Kandilli ’de toplam 14 adet ¢atma-gatisma kazasi olmustur (Sekil 13) . Bu
kazalarin 11°1 gece, 3’li glindiiz vardiyalarinda meydana gelmistir. Bolgede 1 adet cok
ciddi kaza gilindiiz vardiyasinda Kanlica’da olmustur. Kazada ticari gemiyle balik¢1 teknesi
catismis ve balik¢1 teknesi batmistir. Kazalar Arnavutkdy (3 kaza), Kandilli (3 kaza),
Kanlica (2 kaza) ve Istinye’de (3 kaza) doniise baslarken ya da doniis tamamlandiktan
sonra gerceklesmistir.

Sektor Kadikdy’de 121 adet catma-gatisma kazasi gerceklesmistir (Sekil 14). Catma-
catisma kazalarmin 73’1 (% 60) gece, 48’1 (% 40) gilindiiz olmustur. Bu sektdérde meydana
gelen catma-catisma kazalarinin sadece 2 adeti ¢ok ciddi kaza olayr boyutundadir ve
onlarda giindiiz vardiyalarinda gerceklesmistir. Bunlardan biri Sirkeci (1 kisi 6lmiis), digeri
Ahirkap1 demir yeri agiklarinda meydana gelmistir. Ahirkapr agiklarinda balikgr teknesi ile
ticaret teknesi arasinda meydan gelen ¢atisma olay1 sonrasi balik¢i teknesi batmis, can
kayb1 yasanmamistir. En yogun kazanin oldugu yer Ahirkap1 demir sahasi ve cevresidir.
Bu bolgede 80 kaza olmus 29’u giindiiz, 51’1 gece gerceklesmistir (Sekil 14). Ahirkapt
demir bolgesi igerisinde yer alan B bolgesi ve agiklarinda (demire inis, demirden kalkis) 63
kaza olmustur. Sirasiyla kazalarin diger yogun oldugu yerler Kartal demir sahasi, bogazin

giiney girisi olan Kizkulesi, Uskiidar ve Moda agiklaridir (giineyden pilot alma yeri).
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Kazalar Uskiidar ve Kizkulesi’nde doniis baslangic1 ya da tamamlanirken gergeklesmistir.

Kartal demir yerinde 14 ciddi kaza olmus ve bunlarin 6’s1 giindiiz, 8’1 gecedir (Sekil 14).

Sariyer =
Beykoz
A
Yenikoy
istinye £
4 Kanhca
Lejand
A Catmal/Catisma
A Ciddi kaza, Gece
Arnavutkdy {‘ Kandilli L Ciddikaza, Gondoz
A Cok ciddi kaza, Gece
A Cok ciddi kaza, Gind0z

Sekil 13. Sektor Kandilli gatma-gatisma kazalarinin mekansal dagilimi
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A Ciddi kaza, Gindoz
A Cok ciddi kaza. Gece

A Cok ciddi kaza, Gundiz A

Sekil 14. Sektor Kadikdy catma-catisma kazalarinin mekansal dagilimi
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Canakkale GTH bolgesinde toplam 14 ¢atma-gatisma kazasi olmustur (Sekil 15). Bu
kazalarin 2 si ¢ok ciddi kazadir. Kazalardan ilki Gelibolu agiklarinda olmustur. Kazada 2
ticari gemi catismis, 3 kisi 0lmis, 42 kisi yaralanmis ve gemiler agir hasar gormistiir.
Diger ¢ok ciddi kaza Bozcaada’nin dogu yakasinda olmus catisan gemilerden biri karaya
oturmus ve 10 personeli kurtarilmistir. Bélgede meydana gelen diger kazalarin 11 ciddi, 1’1

az ciddi kazadir. Kazalarin 7’°si Gelibolu’da, 6’s1 Kumkale’de ve 1’1 Nara’da olmustur.

g A
Sarkdy -
Gelibolu A =
Lapseki
Akbas
Eceabat Gocuk
Kilithahir | . Nara
Sedd““’f“r CANAKKALE
AS Lejand
Kumkale
CatmaiCatsma
AA, - Az ciddi kaza, GUnd0z
A Clddi kaza, Gece
A . Ciddi kaza, Gundiz
A Cok ciddl kaza, Gece

Sekil 15. Sektor Gelibolu, Nara ve Kumkale ¢atma-gatisma kazalarinin mekansal dagilimi

3.1.2. Karaya Oturma Kazalari

Tiirk Bogazlar Sistemi’nde toplam 109 adet karaya oturma olay1 ger¢eklesmistir. Bu
say1 kazalarin genel toplaminin % 22’sidir (Tablo 8). Tiirk Bogazlar Sistemi’nde meydana
gelen karaya oturma kazalarinin tiimii sekil 16°de sunulmustur. Istanbul GTH bélgesinde
toplam 56 karaya oturma olmustur. Bu miktar Istanbul civarinda olan kazalarin % 15’
karaya oturma kazalarinin ise %352’sidir. Bu kazalarin 39’u gece, 17’si giindiiz olmustur
(Tablo 10). Karaya oturma kazalari Ahirkapt demir sahasi, Istanbul Bogazi giiney girisi,
Yenikdy, Umuryeri ve Istanbul Bogazi kuzey ¢ikis1 Anadolu Feneri civarida yogun olarak

gbzlemlenmistir.
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. Lejand

. Karaya Oturma

Sekil 16. Karaya oturma kazalarinin mekansal dagilimi

Canakkale GTH bolgesinde olan 53 kaza gerceklesmistir (Tablo §). Bu sayi
Canakkale civarinda olan kazalarin %41°1 karaya oturma kazalarinin ise % 48’1 dir.
Canakkale GTH alaninda meydana gelen karaya oturma kazalarmin 30’u giindiiz, 23’
gece olmustur (Tablo 11). Kazalar Canakkale Bogaz1 giiney girisi Kumkale, Kilitbahir ve
Nara doniis, Gelibolu giriste yogun olarak gozlemlenmistir. Ayrica adalar ve sigliklar
etrafinda da karaya oturma kazalar1 gézlemlenmistir.

Karaya oturma kazalarinda ilk olarak Istanbul GTH alanindaki sektorler
incelenmistir. Sektor Tiirkeli’nde 10 adet karaya oturma kazasi olmustur (Sekil 17). Bu
kazalardan biri ¢ok ciddi kazadir. Bu kaza giindiiz Tiirkeli demir sahasi i¢inde olmustur.
Ticari gemi karaya oturmus, ambarlarinda kirilmalar olmus ve tiim personel gemiden
kurtarilmistir. Diger kazalarin ise 6’s1 gece, 3’ii giindiiz olmustur. Kaza yerlerine
bakildiginda 3 adet kaza Riva yakinindaki Elmas Burnu’nda, 3 adet kazada Tiirkeli demir
sahasinda olmugstur. Karadeniz’de meydana gelen tiim kazalarda kotii hava sartlar1 etken

faktordur.
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Sekil 17. Sektor Tiirkeli karaya oturma kazalarinin mekansal dagilimi
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Sekil 18. Sektor Kandilli karaya oturma kazalarinin mekansal dagilimi

Sekil 18’da Sektér Kandilli ’de meydana gelen karaya oturma kazalarn

goriilmektedir. Kaza haritas1 incelendiginde 15 adet karaya oturma kazasi oldugu
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goriilmektedir ve bu kazalarin hepsi ciddi kazadir. Kazalardan 11’1 gece, 4’ giindiiz
olmustur. Kazalar en yogun Yenikdy Beykoz arasinda (5 kaza), daha sonra Yenikdy’den
giineye inis istikameti yoniinde keskin doniis tamamlandiktan sonra Istinye’de meydana
gelmistir (5 kaza). Bu kazalarin 7’°si gece 3’ii giindiiz olmustur. Kandilli civarinda 2 ciddi
kaza gece olmustur.

Sektor Kadikdy’de 22 adet kaza olmustur (Sekil 19). Bu kazalarin 1’1 ¢ok ciddi
kazadir ve gece olmustur. Yakit barci kotli hava sartlarindan dolay1 karaya oturmus ve
batmistir. 21 kaza ciddi kaza olmus ve bunlarin 14’ gece, 7’si giindiiz olmustur. Kaza
haritas1 incelendiginde kazalar en yogun 9 kazayla Ahirkapit demir alanindadir. Bu 9
kazanin 6’s1 gece, 3’ii giindiiz gerceklesmistir. Diger kaza yerleri ise: 5 kaza Uskiidar, 3
kaza Maltepe sahil ve 3 kazada Biiyiikada’dir.

Canakkale GTH alaninda yer alan Sektor Gelibolu’da 13 adet karaya oturma olay:
gerceklesmis ve bunlarin hepsi ciddi kazadir (Sekil 20). Ciddi kazalarin 5°i gece, 8’i
giindiiz olmustur. Kaza yerleri incelendiginde en yogun kaza yeri Gelibolu Cardak
arasindadir ve 7 kaza olmustur. Bu kazalarin 4’1 gece 3’1 giindiiz meydana gelmistir.

Diger yogun kaza yeri Doganarslan demir bdlgesidir ve kazalarin hepsi (4 kaza) giindiiz

olmustur.
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Sekil 19. Sektor Kadikdy karaya oturma kazalarinin mekansal dagilimi
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Sekil 20. Sektor Gelibolu karaya oturma kazalariin mekansal dagilimi

]
e
o [}
Eceabat o
e
®®  Nara
S CANAKKALE Leiand
Kilithahir o e
; Karaya Oturma
- e  Azciddi kaza, Gece
o AZ ciddi kaza, GUndiz
®
o a Ciddi kaza, Gece
o] Ciddi kaze, Gondiz
L J Cok ciddi kazs, Gece

Sekil 21. Sektdr Nara karaya oturma kazalarinin mekéansal dagilimi

Sektor Nara’da 11 adet karaya oturma kazasi olmustur (Sekil 21). Bu kazalarin hepsi
ciddi kaza boyutundadir. Kazalarin 5’1 gece, 6’s1 giindiiz olmustur. Kaza yerleri

incelendiginde en yogun kaza yeri 5 kazayla Nara’dir. Bu kazalarin 3 gece, 2’si giindiiz
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olmustur. Diger yogun kaza yeri 2’si glindiiz 1’1 gece toplam 3 kazayla Canakkale
Kilitbahir arasidir.

Sektor Kumkale’de olan 18 adet karaya oturma kazasinin 17’°si ciddi 1’1 az ciddi
kazadir (Sekil 22). Ciddi kazalarin 7’si gece 10’u giindiiz olmustur. Kaza haritasi
incelendiginde en yogun kaza yeri Canakkale bogazi girisi olan Kumkale’dir. Burada 8
kaza olmustur (3’4 gece 5’1 giindiiz). Diger kaza yerleri Bozcaada (3 kaza) ve Akyarl

demir bolgesidir (2 kaza).

,)
Seddiilbahir
N
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Karaya Oturma o
® Az ciddi kaza, Gece ® ®
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Sekil 22. Sektor Kumkale karaya oturma kazalarinin mekansal dagilimi

3.1.3. Gemi-Gemi Donanim Hasarlar1 Kazalar:

Bu kaza tiirli siirtiklenme, alabora olma, yan yatma ve makine arizasi kazalarini
icermektedir. Tirk Bogazlar Sistemi’nde meydana gelen 83 adet gemi-gemi donanim
hasart meydana gelmistir (Sekil 23). Bu say1 genel toplamin %17’sidir (Tablo 8). Sekil
23’de Istanbul GTH bolgesinde olan gemi-gemi donanim hasarlar1 kazalariin noktasal
dagilimi verilmistir. Bu bolgede toplam 47 kaza olmus ve bdlgedeki kazalarin %131 diir.
Toplam gemi-gemi hasarlar1 kazalarinin %57’si dir. Kaza haritasi incelendiginde Istanbul
bogazinin iginde Kandilli civarinda en yogun oldugu gézlemlenmistir. istanbul Bogazi

kuzey Tirkeli demir yeri civarinda da kazalar siklikla olmustur. Diger kazalar bolgede
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daginik vaziyettedir. Kaza boyutu ise 11 Kaza ¢ok ciddi, 33 kaza ciddi ve 3 kaza az ciddi
kazadir. Cok ciddi kaza sonucunda 6 ticari gemi, 5 ufak tekne alabora olmustur. Bu
kazalarin sonucunda 7 kisi 6lmiis ve 17 kisi kaybolmustur.

Canakkale GTH bolgesinde olusan gemi-gemi donanim hasarlar1 kazalarinin
mekansal dagilimi incelendiginde bolgede toplam 36 kaza oldugu goriilmiistiir (Sekil 23).
Bu rakam bolgedeki kazalarin %28’i dir (Tablo 8). Toplam gemi-gemi hasarlari
kazalarinin % 43’1 diir. Kaza haritas1 incelendiginde 6zellikle bu kazalarin bogazin i¢inde
oldugu gozlemlenmistir. Kazalar Nara Burnu ve Canakkale-Kilitbahir doniisiinde en
yogundur. Kaza nedenlerine bakildiginda makine arizast ilk neden olarak goriilmiistiir.
Kaza boyutlar1 incelendiginde 1 adet ¢ok ciddi kaza, 16 adet ciddi kaza ve 19 adet az ciddi
kaza olmustur. Cok ciddi kaza sonucunda ticari gemi batmis ve 1 kisi 6lmis, 4 kisi

kaybolmustur.

Sektdr Marmara

Lejand

a GemiGemi Donanim Hasan

Sekil 23. Gemi-gemi donanim hasar1 kazalarinin mekansal dagilimi

3.1.4. Diger Kazalar

Bu kaza tiirli; yangin-patlama, denize adam diismesi, yardim talebi, tibbi tahliye,

halat manevrasi ve is kazalarim1 kapsamaktadir. Tiirk Bogazlar Sistemi’nde 74 adet bu tarz
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kazalar yasanmistir (Sekil 24). Bu say1 Tiirk Bogazlar Sistemi’nde gerceklesen deniz
kazalarmm toplaminin %15’i dir (Tablo 8). Istanbul GTH bélgesinde toplam 51 kaza
olmustur (Sekil 24), bu rakam grupta olan toplam kazalarin % 70’1 dir. Kazalarin 17’si ¢ok
ciddi, 30’u ciddi ve 4’ii az ciddidir. Cok ciddi kazalar sonucunda toplam 14 kisi 6lmiis ve 3
kisi kaybolmustur. Kazalar Istanbul Bogazi giiney ve kuzey girisinde yogundur. Bélgenin
diger yerlerinde daginik vaziyettedir.

Canakkale GTH bolgesinde 23 kaza goziikmektedir (Sekil 24). Bu kaza sayis1 bu
grupta olan toplam kazalarin % 30’u dur. Kazalarin 7’si ¢ok ciddi, 10’u ciddi ve 6’s1 az
ciddidir. Bu kazalar sonucu 2 kisi 6lmiis ve 5 kisi kaybolmustur. Kazalar Nara, Canakkale-

Kilitbahir doniisii ve Gelibolu civarinda gézlemlenmistir.

Selitde Marmarn

Lejand

Diger Kazalar

Sekil 24. Diger kazalarin mekansal dagilimi
3.2. Deniz Kazalarimin Yillara Gore Analizi
Calismada, incelenen kaza verilerinden elde edilen ¢atma-catisma ve karaya oturma

kazalarinin yillara gore dagilimi Sekil 25°de gosterilmistir. Kaza tiirlerine bakildiginda

catma-catisma kazalar1 en ¢ok 40 adet 2008 yilinda, karaya oturma 21 adet 2007 yilinda,
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oldugu goriilmiistiir. Catma-catigma kazalar1 2008 yilina kadar hizli bir sekilde yukar
yonli artmig, 2008 yilindan sonra asagi yonlii olmustur. Karaya oturma kazalari ¢ok

degisken olmamakla birlikte 2007 yilina kadar artmis, sonra azalmistir.

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

=== Catma /Catisma =@ Karaya Oturma

Sekil 25. Catma-catisma ve karaya oturma kazalarinin yillara gore degisimi

Sekil 26°da Istanbul GTH ve cevresinde olan catma-gatisma ve karaya oturma
kazalarmi incelendiginde ¢atma-catisma kazalarinin say1 olarak ¢ok fazla oldugu
goriilmektedir. 2003 yilinda 6 olan ¢atma-catisma kazalari 2005°de 21°e, 2008’de en
yiiksek seviye olan 37’e ¢ikmistir. Daha sonra 2013 yilinda 5’e kadar diismiistiir. Karaya
oturma kazalariysa neredeyse paralel seyretmistir. 2003’de 8 olan kaza sayist 3 ve 8

arasinda seyretmistir.
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2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

== (Catma /Catigma —@— Karaya Oturma

Sekil 26. Istanbul GTH ve cevresinde olan ¢atma-catisma ve karaya oturma
kazalarinin yillara gore degisimi

Sekil 27°de Canakkale GTH ve cevresinde olan ¢atma-catisma ve karaya oturma
kazalar1 incelendiginde karaya oturma kazalarinin say1 olarak fazla oldugu goriilmektedir.
Catma-catisma kazalar1 ise paralel seyretmektedir. Karaya oturma kazalari1 2003’de 6 adet
olup 2004°de 1’e diismiistiir. Daha sonra hizla yiikselerek 2007 yilinda en yiiksek seviye
olan 14’e ¢ikmistir. 2009 yilinda 3’e kadar diislip daha sonra paralel seyretmistir.

14
12 -
10 -

o N B~ OO @
1

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

== Catma /Catigsma =@ Karaya Oturma

Sekil 27. Canakkale GTH ve ¢evresinde olan catma-catisma ve karaya oturma
kazalarinin yillara gore degisimi



4. IRDELEME VE TARTISMA

Tirk Bogazlar Sistemi’nde 6liim-yaralanma ve tekne kaybiyla sonuglanan ¢ok ciddi
kaza sayis1t 46°dir. Bu kazalarm 35°i Istanbul ve 11°i Canakkale Bogazi ve cevresi
denizlerde olmustur (Tablo 9). Bu kazalar neticesinde Istanbul GTH bélgesinde 22 kisi
Olmiis, 21 kisi kaybolmus ve 16 tekne batmistir. Batan teknelerden 8’i ticaret gemisidir.
Canakkale GTH bolgesinde meydana gelen ¢ok ciddi kazalarda 7 kisi olmiis, 9 kisi
kaybolmus ve 1 ticaret gemisi batmistir. Tiirk Bogazlar Sistemi’nde ¢atma-gatisma ve
karaya oturma kazalar1 en sik karsilasilan kaza tiliriidiir. Catma-gatigma kazalarinin % 97’si
ve karaya oturma kazalarmin % 94’1 ciddi kazalarla sonuglanmistir (Tablo 7). Yukarida
belirtilen sonuglar Tiirk Bogazlar Sistemi icerisinde gerceklesen kazalarin agir sonuglar
dogurabilecegini gozler dniine sermistir.

Kazalarin zamansal dagilimi incelendiginde, Tiirk Bogazlar Sistemi’nde olan
kazalarin % 59’u, ¢catma-catisma kazalarinin % 64’1, karaya oturma kazalarinin ise % 57’si
gece vardiyalarinda gergeklesmistir. Catma-catisma kazalar1 giindiize oranla yaklasik
olarak 2 kat daha fazla gece vardiyalarinda olmustur. Istanbul Bogazi’nda meydana gelen
catma-catisma kazalarmin % 64°l, Canakkale Bogazinda’kilerin ise % 50’si gece
vardiyalarinda meydana gelmistir (Tablo 10, 11). Gece Istanbul Bogazi’'nda kaza
olusumunda emniyetsiz eylemin kazayla sonuc¢lanmasinda etken bir faktorken, Canakkale
Bogazi’'nda etkisi olmadigr goriilmiistiir. Catma-g¢atisma ve karaya oturma kaza
olusumlarinin geceleyin Istanbul Bogazi’nda sik karsilasiimasinin sebeplerinden biri de
yukarida sayilmis olan bogazin barindirmis oldugu olumsuz durumlarin yani sira, kalabalik
bir insan popiilasyonuna sahip olan Istanbul Bogazi cevresinde yer alan cevre
aydinlatmalarinin etkisi olarak diisiiniilebilir. Canakkale Bogazi’nda bu sayinin diigmesinin
sebebi ise keskin doniis yerlerinin daha az olmasi, Istanbul Bogazi'na gére daha genis
bogaz yapisma sahip olmasinin yani sira sehrin Istanbul’a oranla daha az insan
popiilasyonuna sahip olmas1 (istanbul sehir niifusunun yaklasik % 3,4’ii kadar ¢ok az bir
niifus; Istanbul Niifusu: 15067000, Canakkale: 540000 ) olarak diisiiniilebilir (TUIK,
2018).

Istanbul ve Canakkale Bogazi’nda yapilmis birgok calismada (Ugurlu vd., 2016b;
Basar, 2010; Akten, 2004; Kdse vd., 2003) vurgulandigi gibi bu calismada da kazalarin

Tirk Bogazlar Sistemi’'nde bogaz iclerinde ve bekleme yerlerinde yogunlastig
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goriilmiistiir (Sekil 10). Bu ¢alismada kazalar Istanbul GTH ve Canakkale GTH bélgesinde
meydana gelen kazalar olmak iizere 2 béliimde degerlendirilmistir. Istanbul GTH sektérleri
icinde 150 catma-catisma ve 47 adet karaya oturma kazasi olmustur. Catma-catisma
kazalarmin 121’1 Kadikdy’de, 14’4 Kandilli °de, 13’1 Tirkeli’'nde ve 2’si Marmara’da
gerceklesmistir (Tablo 7). Catma-gatigma kazalarin en yogun yasandigi denizalani sektor
Kadikoy’diir. Bu sektorde kazalarin 73’1 gece olmustur (Sekil 14). Sektér Kadikéy GTH
alan1 icerisindeki ¢atma-catisma kaza yerleri incelendiginde; en yogun kaza yeri Ahirkapi
demir sahasi ve gevresidir. Kartal demir yerinde ise 14 ciddi kaza olmustur. Bu kazalarin
6’s1 giindliz, 8’1 gece meydana gelmistir. Ayrica Moda ve Kiz Kulesi agiklarinda da diger
bolgeler kadar olmasa da kazalarin goriildiigii tespit edilmistir. Sektor Kadikoy GTH alant
icerisindeki kazalarin nedenleri incelendiginde hatali manevra, hatali seyir (COLREG
ihlali), makine arizasi, diimen arizasi, hava muhalefeti ve goriis kisitlamasi en ¢ok
siralanan kaza nedenleri arasinda yer almaktadir. Kadikoy’de bu kadar fazla kaza
olmasinin raporlanmayan nedenleri ise; deniz trafigi, gemi aydinlatmalari ve gevre
aydinlatmalarinin fazlaligi, demire inen ¢ikan gemilerin yogunlugu, bogaz giris ve ¢ikis
trafigi, pilot alma ve indirme (¢ift yonlii bogaz giris ve ¢ikisi) islemleri esnasinda olusan
y1gilma, demir yerlerinde ki asir1 yigilma olarak siralanabilir. Ahirkap1 demir bdlgesinde
gemi trafigi fazla ve bu gemiler uzun siire demirde beklemektedir. Demir bolgesine inen ve
cikan gemiler de bu yogunlugu etkilemektedir. Ozellikle geceleyin trafik yogunlugu
demirdeki gemiler, manevradaki gemilerin yani1 sira etraftaki gemilerin ve sehir
1siklarindan dolayr bolgede gemilerin hareket tarzi zorlagmakta ve bu sebepli kazalar
olusabilmektedir. Kartal demir bolgesinde Ahirkapi demir sahasi kadar olmasa da benzer
nedenler géze carpmaktadir. Sektor Kandilli ’de olan 14 kazanin 3’ gilindiiz, 11°1 gece
olmustur (Sekil 13). Kazalar Kandilli, Arnavutkdy, Istinye ve Kanlica *da gerceklesmistir.
Sektor Kandilli GTH deniz alani istanbul Bogazi’nin igerisinde barindirdigi en dolambagh
yeridir. Kazalarin kuzey ¢ikis istikameti yoniinde Kandilli ve Kanlica ‘da doniise
baslamadan 6nce, giiney ¢ikis istikameti yoniinde ise Istinye ve Arnavutkdy’de gemiler
doniislinii  tamamlamasma yakin gerceklestigi gortilmistiir. Bolgede Karadeniz’den
Marmara’ya dogru gelen ylizey akintisi, ylizey akintisina ters yonli dip akintisi, sigliklar,
dar bogaz yapist ve keskin doniislerin yani sira ¢evre aydinlatmalar1 kaza olusumlarini
etkiler. Sektor Tiirkeli’'nde 13 adet ¢atma-gatisma kazasi (2’si giindiiz 11°1 gece) olmustur
(Sekil 12). Kaza yogunlugu Kuzey girisi olan Rumeli Feneri etrafinda ve Tiirkeli demir

yerindedir ve kazalar gece olmustur. Kazalarin kuzey demir sahasinda bogaza girmek icin
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bekleyen gemilerle, demir bdlgesinden ¢ikan gemilerin, bogaza giris trafigi ve pilot alma
islemleri esnasinda olustugu goriilmiistiir. Bogaza kuzeyden giris trafiginin yogunlugu,
demir sahasinin kuzey girise yakin olmasi, kuzeyden gelen yiizey akintisi ve sigliklar
kazalarin olmasina etkendir. Canakkale bolgesinde 3 sektorde toplam 14 g¢atma-catisma
kaza olmustur (Sekil 15), bu kazalarin 7’si Gelibolu, 1’1 Nara ve 6’s1 Kumkale’dedir
(Tablo 7). Canakkale ve Istanbul Bogazi’ndan gegen gemi sayilari birbirine yakin olmasina
ragmen c¢atma-catisma kazalar1 arasinda biiyiik farkliblk vardir. Bunun nedeni
Canakkale’nin daha diiz, yerel trafigi daha az, c¢evre 1siklarinin olduk¢a az ve keskin
doniisiiniin fazla olmamasi olarak diisliniilebilir. Canakkale’deki kazalarin gece ve giindiiz
sayilar esittir. Kaza yerleri incelendiginde kuzey ve giiney yonlii bogaz yaklagimlarinda,
yogunlagsma oldugu gdziikmektedir. Bunu da trafik yogunlugu, pilot yerleri, kotii hava
sartlar1 ve hatali manevra etkiler. Sektor Nara karaya oturma ve gatma-gatisma kazalarinin
en az yasandig1 denizalanidir. igerisinde Kilitbahir (Canakkale Bogazi’nin en dar yeri; 0,7
deniz mili) ve Nara’y1 (90° ye yakin déniis agist ve sistemin en keskin doniis yeri)
barindiran Sektdr Nara’da sadece 1 adet ¢catma-catisma kazasinin yasanmis olmasi ve en az
karaya oturma kazasimnin yine bu sektdorde yasanmis olmasi calismanin ilging bulgular
arasinda yer almaktadir.

Tirk Bogazlari’nda ki 6nemli kaza tiirlerinden biri de karaya oturmadir. Tiirk
Bogazlar Sistemi’nde ve ¢evresinde 109 adet karaya oturma kazasi olmustur (Sekil 16). Bu
kazalarin 56’s1 Istanbul ve cevresinde, 53’ii Canakkale ve cevresinde olmustur. Istanbul ve
Canakkale ¢evresinde olan karaya oturma kazalar birbirine sayisal deger olarak yakindir.
Istanbul bolgesindeki sektorleri inceledigimizde Tiirkeli’de 10, Kandilli’de 15 ve
Kadikdy’de 22 adet karaya oturma kazasi oldugu goriilmistiir (Tablo 7). Karaya oturmada
en fazla kaza sektor Kadikoy GTH’nin verildigi deniz alaninda ger¢eklesmistir (22 adet)
(Sekil 19). Catma-catisma kazalarina oranla bu sektdrde yasanan kaza sayisi olduk¢a azdir.
Bu kazalarmn 1°i ¢ok ciddi ve 21’1 ciddi kazadir. Kazalarin 15’1 gece, 7’si giindiiz olmustur.
Yine en fazla kaza Ahirkap1 demir yerindedir. Kaza verileri incelendiginde hatali manevra
en fazla olan kaza nedenleri arasinda siralanmistir. Ko6tii hava sartlart ve makine arizasi
diger kaza olusunu etkileyen faktorler arasinda gosterilmistir. Ahirkap1 demir bolgesinde 9
kaza, Uskiidar civar1 5 kaza, Maltepe civar1 3 kaza ve Biiyiikada civar1 3 kaza olmustur
(Sekil 19). Bu bolgede cografi kosullardan dolay1 seyir riskli ve bogaz girisi deniz trafigi
yogundur. Kotli hava sartlari, akint1 ve riizgarda seyri olumsuz etkiler. Geceleyin sehir

1s1iklart ve etraftaki gemilerden dolayr kaza riski artar. Bu yiizden kazalarin ¢ogu gece
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gerceklesir. Sektor Kandillide olan 15 kazanin 11°1 gece ve 4’1 glindiiz olmustur (Sekil
18). Kazalar yogun bir sekilde Kandilli ve Yenikdy civarinda olmustur. Kandilli Istanbul
Bogazi’nin en dar yeridir. Yenikdy’de bogazin i¢inde en keskin doniislerin yapildigi
yerlerdendir. Kazalar gece daha fazla olmustur. Sektér Kandillide Istanbul Bogazi’nin
icinde seyir yapilmaktadir. Bogazin en dar ve keskin doniis yerleri buradadir. Sehir 1siklar
kopriiiistii seyrini olumsuz etkilemektedir. Igerisinde kuvvetli yiizey akintilar1 barindirir.
Kazalar keskin doniise baslandigt esnada ve doniis sonrasi olmaktadir. Bogaz
seperasyonunun g¢evresi sigliktir, insan faktoriinden dolayr hatali manevra ve kiyiya ¢ok
yakin rota se¢imi yapildigi zaman yukarida belirtilen olumsuz sartlar altinda kaza olusumu
gerceklesebilmektedir. Sektor Tiirkeli GTH alami igerisinde 10 kazanin 6’s1 gece, 4’i
giindiiz olmustur (Sekil 17). Tiirkeli demir yerinde 3 kaza, Elmas Burnu’nda 3 kaza
olmustur. Elmas Burnu’nda ufak tonajli gemiler karaya oturmustur. Kaza nedenleri kotii
hava sartlar1 ve gemilerin eski olmasindan dolayr makine arizasi kaynaklidir. Tirkeli demir
sahasindaki gemilerde hava muhalefeti nedeniyle karaya oturmustur. Canakkale GTH
alaninda sektorler icinde 42 kaza olmustur: Gelibolu 13, Nara 11 ve Kumkale’de 18 adet
kaza (Tablo 7). Sektor Kumkale’de kazalarin 8’1 gece, 10’u giindiiz meydana gelmistir
(Sekil 22). En ¢ok kaza olan yer Kumkale Feneri civaridir. Burasi bogaza giris yeridir,
deniz trafigi fazla, s1§ su, akint1 ve riizgar etkisi 6nemlidir. Bu bolgede gelen gemiler
bogaza gilineyden giris yapmakta veya pilot almaktadir. Bu yiizden gemi trafigi fazladir ve
bazen y181lma olabilmektedir. Bu yogunluk ve olumsuz kosullarda, bdlgeye asina olmayan
gemi kullanicilarinin manevra hatasi yaparak kazaya sebebiyet vermesine yol agabilir.
Kotii hava sartlar1 ve makine arizasi kaza olusumlarini etkiler. Sektor Gelibolu’da 5°1 gece,
8’1 giindiiz 13 kaza olmustur (Sekil 20) ve en ¢ok kaza bogaz girisi olan Gelibolu-Cardak
arasindadir. Bogaza kuzeyden giris yapan ve kuzeyden ¢ikan gemilerin pilot alma, indirme
yeri de buradadir. Bolgedeki kaza nedenleri incelendiginde; manevra hatasinin ¢ok sik
gozlemlendigi goriilmistiir. Kazalar esnasinda hava muhalefeti ve makine arizasi da
gozlemlenmistir. Sektor Nara GTH bolgesinde 11 kaza olmustur (Sekil 21) ve en fazla
kaza 5 adet kaza ile Nara civarinda gozlemlenmistir. Diger kaza yeri 3 adet kaza
Canakkale-Kilitbahir’dedir. Nara ve Canakkale-Kilitbahir doniisii Canakkale Bogazi’nin
en keskin ve dar dontis yerleridir.

Istanbul Bogaz1 17 deniz mili, Canakkale Bogaz1 37 deniz mili ve Marmara Denizi
(Istanbul Bogaz1 giiney ¢ikis1 ile Canakkale Bogaz1 kuzey girisi arasinda kalan boliim) 110

deniz mili uzunlugundadir. Kazalar bu deniz alanlarinin uzunluklar1 géz 6niine alinarak
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mukayese edildiginde aralarinda ters orantili bir iligski oldugu goriilmiistiir. Tiirk Bogazlar
Sistemi’nin en uzun boliimii olan Marmara Denizi kazalarin en az goriildiigii yerdir. Bunun
nedeni bu sistemin en tehlikeli, dar, s1g, deniz trafigi yogun ve deniz seyri en zor yerlerinin
bogazlar olmasidir. Ozellikle Istanbul Bogazi’'nda, Canakkale Bogazi’na gore kaza
olusumu daha sik yasanir. Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi’ndan kisa olmasina ragmen
cografi sartlari daha zordur ve igerisinde 90”yi bulan 12 keskin déniis yeri barindirir.
Tiirkiye’nin niifusu en kalabalik sehri olan Istanbul’un ortasindan geger. Ayrica keskin
dontislerinin yani sira doniis noktalarinda karsilikli iki yakasinin barindirdigi en yakin
sigliklar arasindaki mesafenin Canakkale’ye gore ¢ok daha dar olmasi da kaza olusumunun
meydana gelmesinde etkilidir. Ozellikle catma-catisma ve karaya oturma kazalarinin bogaz
icerisinde Yenikoy, Kandilli ve Kizkulesi bolgelerinde yogunlasmasi yukarida belirtilen
goriigleri desteklemektedir. Bu bolgeler doniis agis1 ve seperasyon genisligi birlikte
degerlendirildiginde doniis agisina gore dar manevra alanina sahip deniz alanlaridir.
Bolgeye asina olmayan gemi kaptanlart bu tehlikelerin yani sira yerel trafik, trafik
yogunlugu, akinti ve c¢evre aydinlatmalar1 gibi olumsuz kosullarda bolgede seyir
yaptiklarinda kaza olusumu i¢in ¢ok yiiksek risk olustururlar.

Kazalarin 23 tanesinde pilotun igerisinde yer almasi pilotaj hatasi fikrini diisiinmeye
sebebiyet verse de kaza raporlarinda durumun aksine gemi aksaminda ki aksakliklarin
kazay1 dogurdugu vurgulanmistir (makine arizasi, diimen arizasi gibi). Gemi aksamindaki
aksaklik her zaman karsilagilmas: muhtemel bir durumdur. Kaza raporlarinda belirtildigi
ve vurgulandiginin aksine bu durum kaza olusumuna yol acan asil faktor degildir. Arizanin
bogaz icerisinde kazaya doniigmesinin en temel sebeplerini; en yakin kara parcasi ya da
sighk goz oniinde bulunduruldugunda geminin emniyetli olmayan hizi, kara parcasina
yakin rota izlenmesi ve olusan acil durum karsisinda gemi kaptani tarafindan
uygunsuzlugu ortadan kaldiracak eylem planinin olusturulmamis olmasi ya da olusturulan
eylem planinin uygulamaya sokulamamasidir.

Tirk Bogazlar Sistemi’nde ve civarinda 83 adet gemi-gemi donanim hasar1 kazalar
olmustur (Sekil 23). Makine arizasi, siirliklenme, alabora olma ve yan yatma kazalarinm
iceren gemi-gemi donanim hasar1 kazalarinin 74’4 (Tablo 7) sektorler igerisinde
gerceklesmistir. Kotii hava sartlar1 bu kaza tiirtiniin doguracagi sonuclari olumsuz yonde
etkiler. Bu kazalar sonucunda Istanbul bdlgesinde; 7 kisi 6lmiis, 17 kisi kaybolmus ve 6
ticari gemisi batmistir. Canakkale bolgesinde gergeklesen kazalarda 1 ticari gemi batmis, 1

kisi 6lmiis ve 4 kisi kaybolmustur.
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Diger kazalar tiiriinde 74 kaza (Sekil 24) yer almaktadir, bu kazalarin 56 tanesi
(Tablo 7) bogaz sektorleri igerisinde gergeklesmistir. Kazalarin 24’1 ¢ok ciddi kazadir
(Tablo 9). Diger kazalar kategorisinde en sik karsilasilan kaza tiirii denize adam
diismesidir. Bunu sirasiyla is kazas1 ve yangin-patlama kazalar1 takip eder. istanbul GTH
bolgesi ve ¢evresinde 17 adet diger kategorisinde yer alan ¢ok ciddi kazalar olmustur. Bu
kazalarin sonucu 14 kisi 6lmiis ve 3 kisi kaybolmustur. Canakkale Bogazi ¢evresinde ise 7

cok ciddi kaza olmus ve bu kazalar sonucu 2 kisi 6lmiis ve 5 kisi kaybolmustur.



5. SONUC VE ONERILER

Gemi kazalarinin sonuglari ¢ogu zaman yikict olur. Kazalar o6zellikle dar
suyollarinda siklikla goriiliir. Siirdiiriilebilir deniz tasimaciliginin saglanmasi i¢in bu dar
suyollarinda ki mevcut risklerin belirlenmesi ve onlart Onlemeye yonelik ¢oziim
Onerilerinin uygulamaya sokulmasi gerekir. Bu ¢alismada diinyanin en tehlikeli ve deniz
trafigi en yogun suyollarindan olan, icerisinde Istanbul Bogazi ve Canakkale Bogazi’'ni
barindiran Tiirk Bogazlar Sistemi igerisinde meydana gelmis gemi kazalarimin CBS
metodu ile analizi yapilmistir. Tiirk Bogazlar alternatifi olmayan 6nemli bir dar gegit
yoludur. Karadeniz ve Karadeniz’e kiyidas iilkelerin deniz yoluyla diinyaya baglanti
noktasidir. Her birinden yillik yaklasik 50 bin gemi gecisinin gerceklestigi Tiirk Bogazlari
icerisinde seyir emniyetinin tehdit eden birgok unsur barindirir. Bogazlarda gemi kaza
olusumlarini dnlemek igin trafik ayrim diizeni, gemi trafik hizmetleri, gézetleme kuleleri,
kilavuz kaptan uygulamalari, tek tarafli gecis uygulamalari gibi birgok uygulama yiiriirliige
sokulmustur. Tiirk Bogazlar Sistemi’nde yiiriirliige sokulan ¢agdas modern uygulamalara
ragmen, bogazlarin barindirdig: tehlikelerin yani sira artan gemi trafiginden dolay1 kaza
olusumlar1 engellenememistir. Bu ¢alismanin sonuglari ve sonuglar g6z Oniinde
bulundurularak olusturulmus olan 6neriler asagida siralanmustir:

e Catma-catisma Istanbul Bogazi’nda, Canakkale Bogazi’na gére yaklasik 9 kat
daha fazla goriiliir. Istanbul Bogaz1 ¢atma-gatisma kazalari icin riskli bir deniz
alanidir. Karaya oturma kaza olusumlarinin frekanslari her iki dar suyolunda
hemen hemen aynidir.

e Istanbul Bogazi’'nda hem ¢atma-catisma hem de karaya oturma icin kaza riski
geceleyin giindlize oranla yaklasik 2 kat daha fazladir. Geceleyin kazalar
ozellikle Ahirkapt demir sahas1 bolgesinde yogunlagmaktadir. Yogunlagsmanin
nedenleri; demir yerlerindeki demirli teknelerin fazlaligi ve barindirdigr giiverte
1s1iklari, bolgedeki cevre aydinlatmalari, glineyden seperasyonun karst yoniinden
gelen demire inen tekneler, demirden kalkan kuzey yoniinde bogaz girisi yapmak
lizere ters istikamette seperasyona girecek tekneler, bogaz ¢ikis1 yapip demir
yerine inecek tekneler, tek yonlii gecis uygulamasindan dolayr demir yerlerinde
olusan yigilma, drifte bekleyen tekneler olarak siralanabilir. Ahirkapt demir

bolgesi ¢ok fazla karmasa icerir ve karmasa kaza olusumunu etkiler. Kazalarin
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Onlenebilmesi i¢in karmasanin ortadan kaldirilmasi gerekir. Bu da yeni demir
yerlerinin tahsis edilmesi ile miimkiindiir. Tahsis edilecek olan demir yerlerinin
gidis yonleri istikametinde olmasi karmasayi ortadan kaldiracaktir. Bu amagla
Istanbul Bogaz girisi yapacak olan teknelerin Kartal, Kadikdy, Pendik, Tuzla
bolgelerinde olusturulacak olan yeni demir yerlerinde, bogaz cikisi yapacak
teknelerin ise Ahirkapt bolgesinde olusturulacak yeni demir yerlerinde
demirlemelerinin saglanmasi1 gerekir. Hem demire inecek hem de demirden
kalkacak tekneler i¢in demir yerine inmeyi ve demir yerinden kalkip ana
seperasyona girmeyi mimkiin kilacak ara seperasyon hatlarinin olusturulmasi
kazalar1 azaltici etkiye sahip olacaktir.

Canakkale Bogazi’na oranla Istanbul Bogazi’nda catma-catisma kazalarinin
y1gilmasinin nedenlerinden biri geceleyin bdlgede ¢evre aydinlatmalarinin sebep
oldugu 151k kirliligidir. Niifus popiilasyonunun Canakkale’ye oranla Istanbul’da
yaklasik 30 kat daha fazla olmasi, Istanbul Bogazi’nin sehrin merkezinden
geemesi bolgede 1s1k kirliligi olugsmasinda etken faktorlerdir. Bolgedeki 1sik
kirliliginin Onlenebilmesi igin Oncelikli olarak bolgenin 151k siddeti haritasi
cikarilmas1 ve sonrasinda Istanbul Bogazi'min her iki yakasi boyunca gemi
trafigini rahatsiz etmeyecek 151k siddeti planlamasinin yapilmasi gerekir. Tiirk
Bogazlar Sistemi icerisinde ¢atma-catisma kazalarinin en az gorildiigi sektor;
Nara’dir. Tiirk Bogazlar Sisteminin en keskin doniis yerini icerisinde barindiran
Sektor Nara GTH bolgesinde catma-catigma  kazalarimin  ¢ok az
gozlemlenmesinde bolgede 151k kirliliginin ¢ok fazla olmamasi etkili olabilir.
Istanbul Bogazi’'nda bogaz icerisinde ¢atma catisma kazalarmimn Moda, Kiz
Kulesi, Kandilli, Arnavutkdy, Kanlica, Istinye, Yenikdy’de, karaya otuma
kazalarmin ise Haydarpasa, Uskiidar, Kandilli, istinye, Yenikdy, Anadolu
Kavaginda yogunlasmaktadir. Her iki kaza tiiriinlin sik goriildiigii yerlerin ortak
ozellikleri; igerisinde 40 derecenin lizerinde doniis yeri barindirmasi, siglik ya da
kara pargalarma asir1 yakinlik ve hizi 5 knot’1 bulan yiizey akintis1 olarak
diisiiniilebilir. Bu bolgelerde kazalarin engellenebilmesi ¢evresel kosullarin ve
gemi i¢i uygunsuzluklarin (makine arizasi, diimen kilitlenmesi gibi) gemi
tizerindeki etkisini dogru yorumlayabilmekle miimkiindiir. Ciinkii c¢evresel
faktorler ya da gemi arizalar1 kazaya neden olmaz. Kaza bu kosullarda gemiyi

uygun olarak sevk edememekten kaynaklanir. Bunu engellemekte hem geminin



66

karakteristik 6zelligine, hem de bdlgeye asina olmak ile miimkiindiir. Bolgeden
gecen gemilerin kilavuz kaptan almasi ile her iki durum saglanmis olur. Kilavuz
kaptan yoksa gemi kaptaninin ylkii artar. Bogazlardan gegerken gemilerin
kilavuz kaptan alarak geg¢mesi tehlikeleri en aza indirir. Fakat kilavuz kaptan
uygulamasinin tiim gemilere zorunlu tutulmasi Montré Bogazlar S6zlesmesi nin
getirmis oldugu yasal kisitlamalar geregi olduk¢a zordur.

Kilavuz kaptanin igerisinde bulundugu 23 (tiim kazalarin yaklasik % 5°1) kaza
olayr gerceklesmistir. Kazalarin higcbirinde pilotajin hatast bulunmamaktadir. Bu
sonug Tiirk Bogazlari’nda Pilotaj uygulamasinin ne kadar 6nemli oldugunu tekrar
ortaya koymustur.

Tiirk Bogazlari’nda seyir emniyetine katki saglayabilecek diger bir alternatif ise
bolgeden gegecek olan gemi kaptanlarinin bdlgeye asinaliginin saglanmasidir. Bu
amagla bolgenin barindirdig: tehlikeleri igeren gemi simiilasyonu tabanli egitim
modiilii hazirlanmas1 ve bolgeden gececek gemi kaptanlarina yonelik egitim
verilmesi diizeltici diger bir faaliyet olarak diisiliniilebilir. Bu Onerinin
uygulamaya sokulmasi kaza olusumlarini engellemede 6nemli bir adim olacaktir.
Egitimin bolgede gorev yapan kilavuz kaptanlarinda igerisinde yer alacagi bir
egitim ekibince verilmesi sonuglarin fayda saglamasi acisindan etkili olacaktir.
Bu egitimler; bolgenin genel 6zellikleri, hakim riizgar, akinti, yogun trafik, doniis
yerleri, doniis yerlerinin barindirdigt riskler, her rota agis1 boyunca
uygulanabilecek maksimum emniyetli hiz miktari, acil durumlarda hareket tarzi
gibi kaza olusumunu 6nlemeye yonelik uygulamalar1 icermelidir. Uygulanacak
olan bu egitimler sadece Istanbul Bogazi ya da Canakkale Bogazi ile kisith
tutulmamali, diinyadaki ugrak dar ge¢it yollar1 i¢cinde uygulanmasinin saglanmasi
dar suyollarinda siirdiiriilebilir seyir emniyeti i¢in 6nemli ve yapict bir adim
olacaktir.

Ister Canakkale Bogaz1 olsun, ister Istanbul Bogazi olsun gegis yapacak olan her
gemi en az 24 saat oncesinden (mail ya da faks yoluyla ya da acente vasitasiyla)
GTH birimlerine bilgilendirme yapar. Bu bilgilendirmelerde geminin tipi, tasidigi
yiik, personel sayis1 gibi faktorlerin yaninda geminin karakteristik ozelligi
hakkinda da agiklayict bilgi verilir. Gemi kaptani yeterliligine sahip ve bolgeye
hakim VTS operatdrlerinin, gemilerin yukarida siralanan 6zellikleri goz oniinde

bulundurarak, her gemiye Ozgili alternatif rota ve rotalar boyunca izlenmesi
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gerekli emniyetli hizlar1 belirlemesi seyir emniyetine katki saglayacak bir
uygulama olarak diigiiniilebilir. Ayrica bu rotalar boyunca olusabilecek risklerin
gemiye 0zgl tanimlanabilmesi gecis yapmadan once gemi kaptaninin mevcut
tehlikeler karsisinda farkindaligimi artiracaktir. Boylelikle gemi kaptani
olusabilecek acil durum karsisinda hareket tarzini belirleyebilecek ve acil durum
olugmasi durumunda onu dnleyebilecek ya da en az hasar alacak sekilde uygun
manevray1 yapabilecektir.

Ticaret gemileri Istanbul Bogazi’ndan yaklasik 2 saatte, Canakkale Bogazi’ndan
ise yaklasik 4 saatlik bir zaman diliminde gecerler. Istanbul Bogazi gegisi
esnasinda gemi kaptanlar1 daha kisa bir zamanda ¢ok yogun bir trafige, ¢cok fazla
sehir ve gemi 15181na, kalabalik demir yerine ve daha ¢ok keskin doniislere maruz
kalmaktadir. Daha kisa zamanda bu kadar fazla riske maruz kalmak c¢atma-
catisma kazalarinin yogun yasanmasinda etkili olabilir. Canakkale Bogazi
gecisinde dikkat edilmesi gereken yer sayist azdir. Bunlar; Kumkale giris,
Gelibolu girig, bogazin i¢inde doniis noktas1 Kilitbahir ve Nara’dir. Bu noktalara
odaklanan, emniyetli hiz ve rota takip eden bir gemi kaptaninin kaza yapma
ihtimali diiser. Sektor Nara igerisinde sadece 1 adet ¢atma-catisma kazasinin

olugmus olmasi bu sekilde yorumlanabilir.
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