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ISTANBUL BOGAZI YOGUN TRAFIiK BOLGESINDE (GUNEY BOLGESI)
OTOMATIK TANIMLAMA SiSTEMi TABANLI
RiSK HARITASININ CIKARILMASI

OZET

Stratejik agidan dnemli bir konuma sahip olan Istanbul Bogaz1 gerek cografi yapis,
gerek deniz trafiginin yogunlugu acisindan degerlendirildiginde lizerinde c¢alisilmasi
gereken Onemli bir konu olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bugiine kadar Istanbul
Bogazi denilince daha ¢ok ugrakli/ugraksiz gemi gecisleri ve bu gemilerin neden
olabilecegi kaza senaryolar1 akla gelmekte, yapilan ¢alismalar daha ¢ok bu yoénde bir
egilim arz etmektedir. Bu calismada ise Istanbul Bogaz1 icerisinde 6nemli bir gemi
trafik yogunluguna sahip olan giiney boélgesi gemi trafiginin mevcut durumu
anlatilmis ve bolgenin risk haritas1 ¢ikarilarak analiz edilmeye ¢alisimistir.
Calismanin detaylarinda Istanbul Bogazi’nin cografi ve jeopolitik ozellikleri ile
hukuki statiisii hakkinda bilgi verilmis, Istanbul Bogaz1 i¢in gemi gecis rejimleri
incelenmigstir. Yerel trafik unsurlar1 firma ve kapasite bazinda ayrintili olarak
irdelenmis olup drnek bir yolcu gemisi 6n dizayni yapilmustir. Yine Istanbul Bogaz
gemi gecis istatistikleri, yasanan ge¢mis kazalar ve diger calismalarindan ¢ikan
sonugclar ile ilgili 6rnek veriler ¢alismada ele alinmistir.

Bu caligmada Risk Degerlendirmesi i¢cin ES-Modeli (Cevresel Gerilim Modeli)
kullanilmistir. Bu model Prof. Dr. Kinzo Inoue tarafindan ortaya atilmig ve
gelistirilmis bir numerik risk degerlendirme modelidir. ES-Model metoduyla Giiney
Bolgesinde mevcut deniz trafiginin risk analizinde; bir geminin topografik unsurlar
ve trafik icerisinde bulunan gemilerle olan potansiyel catigma tehlikelerinin gemi
adami iizerinde ortaya ¢ikarmis oldugu gerilimler olan ES; (Environmental Stress of
Land) ve ESs (Environmental Stress of Ship) degerleri hesaplanmistir. ES| ve ESg
gerilim degerlerinin birbirine eklenmesi ile toplam gerilim degeri olan ESa degeri
bulunmustur. ES-Model ile elde edilen ES, ESsve ESa degerlerine ait gemi seyir iz
grafikleri ve manevra zorluk grafikleri diizenlenmis ve analiz edilmistir. Bu gerilim
degerleri gercek zamanl yasanan trafige ait datalardan yola ¢ikilarak hesaplanmistir.
2011 yili agustos ay1 igerisinde 1 giinliikk gerceklesen trafige ait AIS (Otomatik
Tanimlama Sistemi) datalar1 bu c¢alismanin temelini olusturmaktadir. AIS sistemi
IMO tarafindan uygulanan bir deniz/seyir giivenlik ve gemi-sahil tabanl bir gemi
trafik izleme sistemidir.

Calismamizda yer alan bir giinliik AIS Datasi1; ugrakli/ugraksiz gecis yapan gemiler,
yolcu ve balikg¢1 tekneleri, romorkérler, kilavuzluk ve hizmet gemileri, gezi tekneleri
ve Ozel yatlar1 kapsamakta olan 500’e yakin geminin olusturmus oldugu yaklasik
150.000 hareketten olusan bir raporlamadir. Istanbul Bogazi yogun trafik bolgesi
olan giiney bolgesine ait risk haritasi, bu bolgede gerceklesen gergcek gemi
hareketlerine ait AIS datalar ile ¢ikartilmis olup gerilim degerlerine gore hangi
risklerin kabul edilebilir, hangilerinin kabul edilemez olduklar1 gériilmistiir. Risk
haritasina gore; Kadikdy bogaz hatt1 giris ve ¢ikislari civari, Inciburnu mendiregi
gelis gidisleri civari, Harem arabali vapur iskelesi civari, Sirkeci-Eminénii-Karakdy
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bolgesi, Uskiidar-Kabatas-Besiktas giizergahlar iizeri, tafik ayrim seridi hatt1, giiney
trafik ayrim seridi giris ve cikislart ile isaret samandiralarinin oldugu bolgelerin
kabul edilemez risk grubunda oldugu, diger bolgelerin ise kabul edilemez risk
grubunda kaldigr gorilmiistiir. Yine elde edilen risk haritasindan yola ¢ikarak
yasanan gecmis kazalar da dikkate alindiginda deniz trafik yogunlugu agisindan
oldukca biiyiik bir paya sahip olan Bogaz Giiney Bolgesinin ayn1 zamanda muhtemel
tehlikelere sahip en riskli bolgelerden biri oldugu teyit edilmistir.
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DOING RISK MAP OF THE DENSE TRAFFIC
REGION OF ISTANBUL STRAIT (SOUTH REGION)
BASED ON AUTOMATIC IDENTIFICATION SYSTEM

SUMMARY

Having strategically important location the Istanbul Strait - which is to be
investigated emerges as a significant matter when evaluated for both geographical
structure and maritime traffic density. So far, transit vessels and potential accident
scenarios have come to mind and when it’s talked about the Strait of Istanbul, and
studies tend to have been done in this context. In this study unlike this, the current
situation of the maritime traffic in the south region -which has considerable density
of traffic, was approached and the risk map of the region was analyzed..

In this study, after giving general characteristics of the Istanbul Strait, the current
stiutaion of the elements of the marine traffic was examined especially in heavy
traffic zone. The accidents occurred in the Istanbul Strait were examined briefly and
the causes were investigated.

In addition, having identified the relation between the situation - caused by
increasing passenger and maritime traffic in accordance with increasing city
population, and movement of real-time local and stop over/nonstop over traffics, and
also taking into account the interaction of other factors, the risk map of the region
was made by ES-Model Risk Assessment Method (Environmental Stress Model)
based on Automatic Identification System (AIS).

The Istanbul Strait one of the world's most important natural waterways with its
geographical structure, narrowness, strong currents, sharp and curved turns, variable
climatic conditions, intensive maritime traffic and its passing through Istanbul -a
major metropolitan city.

Istanbul Strait is affected by dense fog in spring and autumn, and rain, snow and
strong north winds in winter. Flow velocity in the throat during the winter from 6-8
nautical miles and strong Orkoz currents negatively affect the maritime traffic in the
Strait of Istanbul. Currents in the strait can be sorted as surface (top), bottom,
whirlpool (inverted), and Orkoz current.

Existing marine traffic in the Istanbul Strait -a narrow waterway, consists of stop
over/nonstop over vessels and local marine traffic. The stop over/nonstop over
vessels and local traffic are operated in accordance with the Montreux Convention
signed in 1936, and safety rules concerning navigation, life, property and
environmental were regulated within the framework of TBDTDT (Turkish Straits
Maritime Traffic Regulations).

Some of the obligations brought by these rules and regulations to the Istanbul Strait
are briefly described. In accordance with the local maritime traffic guideline
prepared in this context, the rules to be obeyed by the cruising vessels were tried to
be controlled.
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On the other hand, it is impossible to distinguish the local marine traffic and stop
over/nonstop over vessels. In average almost 150 daily, 4000 monthly and annually
50,000 ships in total pass through the Istanbul Strait. By adding nearly 2,500 local
daily traffic to this number, a number of hazards can arise inevitably.

For the Turkish Straits in the view of TBDTDT, the stop/nonstop over vessels over
20 m are accepted “active participant”, the vessel under 20 m and all the local traffic
ships are accepted “passive participant” in the marine traffic. Turkish Straits are
controlled by TGH. With the un-man traffic observation stations, the stop/nonstop
over ships have to send SP1 and SP2 reports to TGH

Based on the local traffic lines in the Strait, one can easily say that the traffic
intensity ratio in south region of the strait increases to 95%. Most of the vessels
navigating as the local traffic move on a traffic lane. In this study, the number of
vessels that composes the local traffic is provided by the companies they are
affiliated and technical specifications of them were described.

Also, pre-design parameters of a model vessel that can be constructed in accordance
with the capacities of the current vessels operated by the Sehir Hatlari Management
in the line, were computed. Obtained main dimensions are similar to the size of the
ships which can be designed for Istanbul Strait.

In addition, noise, vibration and overall residential design related problems of local
traffic components have been described. It’s observed that, the piers an important
factor of the Strait maritime traffic, are unable to meet the conditions for the current
density of vehicle and passengers and insufficient technically and physically.

Besides, the lines in the Istanbul Strait and their intensities were determined. Total
number of total voyages likely to happen in the regular line is over 600,000. The
intensity of the south region’s traffic is confirmed statistically in with such numbers.

Maritime accidents that occurred in the Istanbul Strait between the years 2009-2012
were analyzed according to the type of vessels, accidents, accident causes and
locality. Also major accidents that took place in Bosporus until 2004 and their causes
were investigated. Accident causes can be examined in three classes. These are
human error, technical malfunctions and natural conditions. It seems that even some
language problems can cause significant problems for the captain and the crew.

Between 2006 and 2013, the total numbers of the accidents occurred are 1473 in
Istanbul Strait and 1427 in Dardanelles Strait. The numbers of accidents tend to
decrease compared to recent years. The majority of accidents that occurred in
Istanbul Bosporus were in the areas between Ortakoy-Beylerbeyi and Ahirkapi
Lighthouse-inciburnu Lighthouse, which is located approximately 3.5 miles in
length. On the other hand, statistics of maritime accidents experienced in the UK and
Germany were given in order to get an idea.

We have used ES risk assessment model which was founded and developed by Prof.
Dr. Inoue. In the risk analyzing method obtained from the ES-model, which is the
risk analysis of the existing sea traffic in the south zone; the tension that a ships
topographic elements and the potential of clash risks with those ships in the traffic
creates on the shipman namely the ES, and ESs value has been calculated. The total
tension of the shipman was calculated by adding the ES, and ESs values. Out of the
environmental factors that the ES; model takes into account (or considers) are; land,
shoal, breakwater, buoys, etc. The factors of traffic conditions are traffic flows of the
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vessels and traffic’s situation. Also, the external factors including wind, and the
speed of the flow can be seen as (termed as) environmental factors.

The stress values are assessed with a rating scale between 0-6 by seaman. In this
study, vessel cruise trail graph and maneuvering difficulty graphics that belong to
ES., ESs and ESa values obtained with ES-Model were organized and analyzed.

The values of these tensions are calculated on from the data gathered from the real-
time traffic. The AIS of traffic calculated during a day within August 2011 was the
fundamental datum that created the corner stone of this study. The AIS is a
sea/course safety system and ship-coast based ship traffic tracking system that is
used by the IMO.

As a result, the risk map of the south of the Istanbul Strait intense traffic region, is
obtained in accordance with the real AIS data belonging to the traffic, and according
to the tension values, which risks are acceptable and which are not were determined.
Furthermore, the near miss situations — the conflict positions, are observed on the
graphs.

Especially the risk values of entrance and exit of the local traffic lines that are
Kadikdy-Karakdy-Eminonii, Uskiidar-Kabatag-Eminénii, Inciburnu breakwater’s
vicinity, beginning of the south entrance traffic separation layout and north south
stop over/nonstop over separation exit were observed too high.

For the take control of marine local traffic, an effective administrative structure
establishment is needed urgently. And for the local traffic all the participants must
be re-designed for an effective and safe travelling by ships.

Considering the accidents happened throughout the time, high likely damage
potential of the south region is confirmed besides its large share in the traffic density
of the Strait. Thus, necessary measures and regulations should be in place in order to
pull down the existing shortcomings to acceptable levels.
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1. GIRIS
1.1 Tezin Amaci

Bu calismada Istanbul Bogaz1 yogun deniz trafik bolgesinde 6zellikle yerel trafigin
yogun oldugu giiney bolgesinde mevcut deniz trafigini etkileyen unsurlar olan;
cografi yapi, ¢evresel faktorler, deniz trafigine yonelik ulusal ve uluslararast hukuki
ve idari diizenlemeler, yerel deniz trafigi deniz araglar1 ve kuruluslari, mevcut hatlar,
yanagma iskeleleri incelenmis ve Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) tabanl risk
haritas1 ES-Model risk degerlendirme metoduyla ¢ikarilmis ve degerlendirilmistir.
Bu calisma ile elde edilen risk haritasinin Istanbul Bogazi deniz trafigi ile ilgili

yapilacak olan ¢aligmalara katki saglamas1 amaclanmaktadir.

1.2 Literatiir Arastirmasi

Istanbul Bogaz ile ilgili yapilan ¢alismalari; olas1 kaza durumlarmin risk analizleri,
gemi trafigi gecis rejimi ve ¢esitli simiilasyonlar neticesinde elde edilen yontemler
olarak 6zetlememiz miimkiindiir. Asagida gecmis dénemde Istanbul Bogazi ile ilgili
ozellikle risk, kaza, gemi trafigi gibi konularin ele alindigi calismalar kisaca
verilmistir. 1996 yilinda Bogazigi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde
Mehtap SEVILIR tarafindan “Istanbul Bogazi’nda Deniz Trafiginin Yarattigi
Risklerin Arastirilmasi” konulu yiiksek lisans tez ¢alismasinda, bogazda gergeklesen
kazalar cercevesinde kazalara sebep olarak disiiniilen faktorlerin 6nem dereceleri
ortaya konulmustur [1]. 1997 yilinda Marmara Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii
biinyesinde Metin KAYA tarafindan hazirlanan “Istanbul Bogazi’nda Olas1 Deniz
Kazalarinin Onlenmesinde Bilisim Kontrol Sistemleri” konulu yiiksek lisans tez
calismasinda Tiirk Bogazlari’nda 6zellikle Istanbul Bogazi’'nda meydana gelen
kazalarin 6nlenmesinde bilisim kontrol sistemlerinden yararlanarak Gemi Trafik
Yonetim sisteminde veri iletimi ve depolanmasi i¢in kablosun ag sistemlerinin

kurulmasi kurulmas: gerektigi vurgulanmigtir [2]. 1997 yilinda Ankara Universitesi



Sosyal Bilimler Enstitiisii biinyesinde Kudret OZERSAY tarafindan hazirlanan
“Tirk Bogazlari’indan Gegis Rejimi” konulu yiiksek lisans tez ¢alismasinda Tirk
Bogazlar gemi gecis rejimi {lizerinde bulunan ulusal ve uluslararasi diizenlemeler
irdelenmeye c¢ahsilmistir [3]. 1999 yilinda yilinda Bogazi¢i Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii biinyesinde ibrahim KAHRAMAN tarafindan “Istanbul
Bogazi’ndaki Deniz Tasimaciliginin Meydana Getirdigi Riskin Benzetim Teknigi
Kullanilarak Tahmin Edilmesi” konulu yiiksek lisans tez ¢alismasinda istatistiksel
regresyon ve benzetim teknikleri kullanilarak potansiyel deniz kazalari ile alakali
riskler arastirilmistir [4]. 2000 yilinda Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitiisii blinyesinde Salim Orhun KURAN tarafindan “Tiirk Bogazlar1 Giivenlik
Sistemi; Deniz Isletmeciligi Acisindan Bir Analiz” konulu yiiksek lisans tez
calismasinda bogaz gecis sistemi ile ilgili diinyada kabul goérmiis kriterler
cercevesinde tavsiye ve oOnerilerde bulunulmustur [5]. 2001 yilinda Istanbul
Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii biinyesinde Bekir Sitki
USTAOGLU tarafindan hazirlanan “Tiirkiye nin Deniz Giivenligi Politikas” konulu
doktora calismasinda mevcut deniz gilivenligi uygulamalari1 incelenmis goriilen
eksiklikler irdelenmeye calisilarak bazi oneriler gelistirilmeye calisilmigtir [6]. 2001
yilinda Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii biinyesinde
Ender ASYALI tarafindan hazirlanan “Su Yollar1 Yonetiminde VTS Giivenlik
Onlemleri ve Politikalar” konulu doktora calismasinda dar suyollarinda deniz
trafiginin kesintisiz akisimni saglamak amaciyla ortaya ¢ikan Gemi Trafik YOnetimi
kavrami ve bilesenleri irdelenmeye ¢alisilmistir [7]. 2001 yilinda Gazi Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Murat OZTURK tarafindan hazirlanan
“Bogazlardaki Deniz Kazalarmin Tehlike Degerlendirme Teknikleri ile Analizi”
konulu yiiksek lisans tez c¢alismasinda Tiirk Bogazlari’'nda meydana gelebilecek
kazalar ge¢mis kazalar dikkate alinarak “Agirliklandirilmis Ortalamalardan Sapma
Teknigi” ile tahmin edilmeye ¢alisilmis ve bu konuda alinmasi gereken tedbirler
anlatilmistir [8]. 2002 yilinda Bogazi¢i Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
biinyesinde biinyesinde Giin Evren GOREN tarafindan “Istanbul Bogazi’ndaki Deniz
Kazalarmin Regresyon ve Simiilasyon ile Arastirilmas:” konulu yiiksek lisans tez
calismasi hazirlanmistir [9]. 2003 yilinda KTU Fen Bilimleri Enstitiisii Balik¢ilik
Teknolojisi Anabilim Dali doktora 6grencisi Ersan BASAR tarafindan hazirlanan
“Istanbul Bogazi’nda Tanker Kazalar1 ile Olusabilecek Petrol Dagilimimin

Simiilasyonu” konulu doktora tezi calismasinda Istanbul Bogazi’nin akinti modeli



Princeton Ocean Model (POM) kullanilarak ¢ikarilmis, General NOAA QilModeling
Environment (GNOME™) modeli ile de petrol dagilimlarinin zaman ve alan
dagilimlar1 bulunarak risk altindaki bdlgeler tespit edilmistir [10]. 2004 yilinda ITU
Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Levent TOPAKOGLU tarafindan “Istanbul
Bogazi'nda Deniz Yolu Ile Petrol Tasimaciliginin Cevresel Risk Degerlendirmesi”
konulu yiiksek lisans tez ¢aligmasi hazirlanmis ve gevresel risk faktorleri ekonomik
acidan irdelenmistir [11]. 2005 yilinda Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve
Isletmeciligi Enstitiisii biinyesinde Siileyman CELIKOGLU tarafindan “Tiirk
Bogazlari’'ndaki Deniz Kazalar1 ve Yangin Emniyeti” konulu yiiksek lisans tez
caligmasinda gemi kazalar1 ve bu kazalar sonucunda meydana gelen yanginlara kars1
emniyeti saglamak amaciyla yapilmasi gerekenler arastirilmistir [12]. 2005 yilinda
Bogazigi Universitesi Endiistri Miihendisligi Anabilim Dali 6grencisi Binnur
OZBAS tarafindan hazirlanan “Istanbul Bogazi Transit Gegis Trafiginin
Modellenmesi” konulu yiiksek lisans tez calismasinda bes tip geminin 6zellikleri ve
gecmis bogaz gegis verileri; bogaz gegis trafik kurallar1 ve diizenlemeleri, trafik tiiri
ve yogunlugu, tasinan kargolarin 6zellikleri, meteorolojik ve cografi sartlar, kilavuz
kaptan ve romorkdor gibi hizmetlerinde ilave edilmesiyle olusturulan “Bogaz Transit
Gegis Benzetim Modelini” icermektedir [13]. 2005 yilinda Gazi Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Nur Jale ECE tarafindan hazirlanan “Istanbul
Bogazi’ndaki Deniz Kazalarinin Seyir ve Cevre Gilivenligi Acisindan Analizi ve
Zararsiz Gegis Kosullarinda Degerlendirilmesi” konulu doktora tezi calismasinda
Istanbul Bogazi’'min mevcut durumu incelenmis ve meydana gelen kazalar {izerinde
cesitli analizler yapilmis olup kaza haritalar1 ¢ikarilmistir [14]. 2006 yilinda ITU Fen
Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Yusuf Volkan AYDOGDU tarafindan hazirlanan
“Istanbul Bogaz1 Yogun Trafik Bélgesinde Risk Analizi” konulu yiiksek lisans tez
calismasinda Istanbul Bogazinin yogun trafik bolgesinde tehlikelerin ortaya ¢ikardig
riskler ES-Model (Cevresel Stress Modeli) yardimiyla hesaplanarak bir denizci gozii
ile gosterilmeye ¢aligtlmustir [15]. 2006 yilinda Dokuz Eyliil Universitesi biinyesinde
Sebnem Doga ATAY tarafindan hazirlanan “Tirk Bogazlar Sisteminde Petrol
Tasimaciligindan Kaynaklanan Risklerin Degerlendirmesi” konulu yiiksek lisans tez
calismasinda 6zellikle Tiirk bogazlarinda meydana gelen tanker kazalarini ve etkileri,
ulusal ve uluslararast mevzuat, risk degerlendirmesi ve yasanan gelismeler
anlatilmaya calistlmistir [16]. 2006 yilinda Pamukkale Universitesi Miihendislik
Bilimleri Dergisinde (s.12, c.1, sh. 51-57) Birsen KOLDEMIR “Istanbul Bogaz1



Trafiginde Seyir Giivenligi Olan Bélgelerin Belirlenmesi I¢in Bir Yéntem” konulu
makalesinde kaza kara nokta analizi ile Istanbul Bogazi’ndaki riskli bolgeleri
belirlemeye calismistir [17]. 2007 yilinda Istanbul Universitesi Fen Bilimleri
Enstitiisii Jeoloji Miihendisligi Anabilim Dali 6grencisi Celik MUSLUOGLU
tarafindan hazirlanan “Istanbul Bogaz1 Tiip Gegit Projesinde Karsilasilabilecek Olasi
Jeoteknik Sorunlar” konulu yiiksek lisans tez ¢alismasinda Marmaray projesi
kapsaminda batirilan tiinellerin zemin mekanigi acisindan durumlar1 birtakim
yontemlerle analiz edilmeye ve olasi riskler ortaya ¢ikarilmaya galisilmistir [18].
2007 yilinda Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii Deniz
Isletmeciligi Anabilim Dal1 6grencisi Hasan MISIR tarafindan hazirlanan “Sehir i¢i
Deniz Toplu Tasima Politikasi: Istanbul Ornegi” konulu tez calismasinda deniz
ulagiminin mevecut durumu, toplu tasimaciligin denize kaydirilmasi ve deniz
ulasiminin genel ulagim sistemindeki payini arttirmaya yonelik ¢alismalarla istanbul
yerel yonetimin deniz ulasim politikas1 arastirilmistir [19]. 2007 yilinda Dicle
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Kamu Hukuku Anabilim Dali &grencisi
Selahattin KARAKAYA tarafindan hazirlanan “Montreux Bogazlar Sozlesmesi ve
Tiirk Bogazlarinda Gegis Rejimi” konulu yiiksek lisans tez calismasinda Tiirk
Bogazlar lizerinde bulunan ulusal ve uluslararasi yasal diizenlemeler hukuksal
acidan irdelenmistir [20]. 2007 yilinda YTU Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde
Burgak TOPRAKCI tarafindan hazirlanan “Istanbul Kadikdy C Bélgesinde Meydana
Gelen Trafik Kazalarmin Cografi Bilgi Sisteminde Incelenmesi” konulu yiiksek
lisans tez ¢alismasinda Istanbul genelinde meydana gelen trafik kazalar1 genel olarak
degerlendirilmis ve Anadolu yakasinda (Kadikdy Bolgesinde) meydana gelen trafik
kazalari; kazanin meydana geldigi yer, hava durumu, kazaya karisan arag¢ sayilari
gibi veriler farkli yillar icin grafiklerle irdelenmistir [21]. 2007 Istanbul Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Kivang AYDIN tarafindan hazirlanan “Istanbul
Deniz Otobiisleri Seferlerinin Simiilasyon Yardimiyla Planlanmasi” konulu yiiksek
lisans tez calismasinda; Istanbul’da kent icinde faaliyet gdsteren deniz otobiisii filosu
ve iskeleleri ile ilgili planlama yapilirken simiilasyonun etkin bir ara¢ olarak
kullamilabilirliginin arastirilmasmi amaglamaktadir [22]. 2007 yilinda iTU Fen
Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Volkan OGE tarafindan hazirlanan “Istanbul’da
Kenti¢i Ulagtirma Sistemlerinin Gerektirdigi Alanlar ve Alan Kullanim Maliyetleri”
konulu tez yiiksek lisans tez calismasinda Istanbul’daki mevcut ulastirma sistemleri

incelenmis ve kenti¢i ulastirma sistemlerinin farklari yatirim stratejisi belirlemek
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amaciyla irdelenmistir [23]. 2007 yilinda YTU Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde
Sevilay CAN tarafindan hazirlanan “Tanker Kazalar1 Sonras istanbul Bogazi’ndaki
yakit kirliligi simiilasyonu konulu doktora ¢alismasinda Istanbul Bogazi’ndaki olasi
tanker kazalar1 sonrast yakit kirliligi simiilasyonu yapilarak, bogazdaki yakit
dagiliminin hesaplanmasi amagclanmustir [24]. 2008 yilinda Bogazi¢i Universitesi
Endiistri Miihendisligi Anabilim Dali Doktora &grencisi Ali Yasin TURKER
tarafindan hazirlanan “Risk Assesstment and Management of The Istanbul Strait”
(Istanbul Bogazi’nin Risk Degerlendirmesi ve Yonetimi) konulu doktora tezi
calismasinda gecmiste yasanan kazalar, bogaz gecis istatistikleri ve kaza
degerlendirmeleri dikkate alinarak potansiyel tehlikeler belirlenmis ve bu tehlikelerin
sebep olacagi riskler ekonometrik, olasiliksal sonu¢ ve analitik hiyerarsi siireci
(AHP) modeli ile somutlastiriimaya calisilmistir [25]. 2008 yilinda ITU Fen
Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Cemalettin ATASOY tarafindan hazirlanan “Istanbul
Bogazi’nda Yerel Deniz Trafiginin Incelenmesi” konulu yiiksek lisans tez
calismasinda yerel deniz trafigi bilesenleri cografi, hukuki, risk, kapasite agisindan
incelenmis ve bolgede mevcut trafigin ¢ozlimiine katki yapilmasi amacglanmistir [26].
2010 yilinda Istanbul Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii
blinyesinde Alaaddin Yildiray ERTAS tarafindan hazirlanan “ Dar Suyollarinda
Gemi ve Cevresel Kayiplarin Onlenmesinde Iletisim Faktorii” yiiksek lisans
caligmasinda dar suyollarinda lisan yetersizliginden, mesleki ve teknik eksikliklere
kadar iletisimi etkileyen unsurlar tartisilmis ve kilavuz kaptan ve gemi personeli
arasinda yasanan sorunlara odaklanmaya calisitlmistir [27]. 2010 yilinda YTU Fen
Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Nazmi Bayar tarafindan “Deniz Trafik Giivenliginin
Risk Tabanli Bulanik - AHP ve FMEA Yoéntemleri ile incelenmesi” konulu doktora
calismasi hazirlanarak risklerin ortaya ¢ikarilmasi amaglanmistir [28]. 2010 yilinda
Bogazi¢i Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Is1 BAS tarafindan
hazirlanan “Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Kazalarinmn Istatistiki Analizi” konulu
yiiksek lisans tez calismasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarmin
istatistiksel analizi; ugrakli/ugraksiz gemi gecisi ve goriis kosullart 1s18inda cesitli
modellemelerle irdelenmistir [29]. 2010 yilinda YTU Fen Bilimleri Enstitiisii
biinyesinde Naciye Nursel BASSA tarafindan “Istanbul ve Canakkale Bogaz Gegis
Sisteminin Incelenmesi” konulu yiiksek lisans tez galismasinda Tiirk Bogazlari’nda
bulunan gegis sistemleri incelenmis ve anlatilmistir [30]. 2011 yilinda KTU Fen

Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Ozkan UGURLU tarafindan hazirlanan “Petrol



Tankerlerinde Meydana Gelen Deniz Kazalarinin Risk Analizi” konulu doktora
calismasinda IMO (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) biinyesinde bulunan GISIS
(Global Gemi Bilgi Sistemi) sisteminde kayitli deniz kaza verileri incelenmis ve
petrol tankerlerinde meydana gelen kazalarin FTA (Hata Agacit Analizi) yontemi
kullanilarak risk analizleri yapilmaya calisilmistir [31]. 2011 yilinda Bogazigi
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Sirin OZLEM tarafindan “Istanbul
Bogazi Gemi Trafiginin Simiilasyonu” konulu yiiksek lisans tez calismasinda
Istanbul Bogazindaki deniz trafik diizeni mevcut istatistiksel veriler 1s181nda simiile
edilerek bir model olusturulmaya calisilmistir [32]. 2012 yilinda iTU Fen Bilimleri
Enstitiisii biinyesinde Ali Atil TALAY tarafindan hazirlanan doktora ¢aligsmasinda
Istanbul Bogaz1 giiney girisinde bulunan Haydarpasa Liman bolgesinde meydana
gelen deniz kazalarma neden olan risk faktorleri FTA (Hata Agaci Analizi)
yontemiyle analiz edilmeye calisilmistir [33]. 2012 yilinda Istanbul Universitesi
Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii biinyesinde Omer Faruk GORCUN
tarafindan hazirlanan “Tehlikeli Maddelerin Denizyolunda Taginmasi ve Risk
Yonetimi: Tiirk Bogazlar Bolgesi Ornegi” konulu doktora calismasinda Tiirk
Bogazlar Bolgesine yonelik sistematik bir risk analizi ve yonetimi gerceklestirileye
ve buna yonelik onlemler ortaya konulmaya ¢alisilmistir [34]. 2012 yilinda ODTU
biinyesinde Alp KUCUKOSMANOGLU biinyesinde hazirlanan  “Istanbul
Bogazi’'nda Deniz Kazalarinin Tahmini Modeli” konulu doktora c¢aligmasinda
Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin tahmin edilmesine yonelik bir risk
degerlendirme modeli gelistirilmistir [35]. 2012 yilinda Istanbul Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii  biinyesinde Giilin MUSUL tarafindan hazirlanan “Deniz
Kazalarinin Cevreye Olan Ekonomik Etkileri, Hukuksal Boyutlar1 ve Tiirkiye
Ornegi” konulu tez calismasi deniz kazasi neticesinde iilke ekonomisinde meydana
gelebilecek ve iilke ekonomisini yonlendiren birgok sektdriin gevreye olan etkisiyle
birlikte ekonomik agidan nasil etkilendigini analiz etmeyi amaglamistir [36]. 2012
yilinda, Cambridge Universitesi The Journal of Navigation (s.65, sh.99-112)
dergisinde Y.Volkan Aydogdu, Cemil Yurtoren, Jin-Soo Park ve Yoong-Soo Park
Istanbul Bogazi’nda Yerel Trafik Yonetiminin denizcilik giivenligi agisindan
gelistirilmesi konulu bir makale yaymlamiglardir [37]. 2013 yilinda Istanbul
Universitesi Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii biinyesinde Hasan TERZI
tarafindan hazirlanan “Alternatif Deniz Trafik Emniyet Sistemi: Kazasal Olaylari

Raporlamay1 Esas Alan” konulu doktora calismasinda, deniz kazalarinda “Near



Miss” olaylarini raporlamay1 amaglayan bir sistem modeli olusturulmaya ¢aligilmistir
[38]. 2014 yilinda KTU Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde Okan ARSLAN
tarafindan hazirlanan “Istanbul ve Canakkale Bogazi'ndan Gegis Yapan Gemi
Sayisinin Trend Analizi Ile Degerlendirilmesi” konulu yiiksek lisans tez calismasinda
gemilerin artan tonalitolarinin kaza durumunda ¢evreye verecegi zarar riski
irdelenmeye calisilmistir [39]. 2014 yilinda ITU Fen Bilimleri Enstitiisii biinyesinde
Tun¢ ALTAN tarafindan “Marmara Denizi Trafik Akisi ve Trafik Diizeninin
Analizi” konulu yiiksek lisans tez c¢alismasinda Marmara Denizin deniz trafik

yogunlugunun haritasinin ¢ikarilmast amaglanmistir [40].

1.3 Tezin Akis Semasi

Tezin Amaci ve Literatiir Arastirmasi

J

Istanbul Bogaz1’nin Genel Ozelliklerinin Anlatiimasi
Cografi-Jeopolitik-Hukuksal

J

Istanbul Bogaz1’nda Mevcut Deniz Trafik Diizeni
-Deniz Trafik Diizeni

-Deniz Trafiginin Bilesenleri

-Istanbul Bogaz1 Deniz Trafiginin Ozellikleri

l

Bogaz Giiney Bolgesi Risk Haritasinin Cikarilmasi
- Istanbul Bogaz1 Gemi Gegis Istatistikleri

- Istanbul Bogazi’nda Gergeklesen Kazalar

- Risk Analizi

Sonuclar ve Oneriler

Sekil 1.1 : Tez akis semasi.






2. ISTANBUL BOGAZI’NIN GENEL OZELLIKLERIi

2.1 Cografi Ozellikler

Istanbul Bogaz1 diinya iizerindeki diger bogazlarla kiyaslandiginda kendine 6zgii cografi
Ozellikler tasimaktadir. Bu Ozelliklerin basinda Asya ve Avrupa kitalarimi birlestirmesi,
Karadeniz’e agilan tek biiyiik dogal bogaz olmasi gelmektedir. Ayrica; Istanbul Bogazi
cografi yapisi, darligi, kuvvetli akintilari, keskin ve kivrimli dontisleri, degisken iklim sartlari
ve yogun deniz trafigi ile birlikte biiyiik bir metropolitan sehir olan Istanbul i¢inden gecen

diinyanin en 6nemli tabii suyollarindan biridir [41].

Istanbul Bogazi’nm uzunlugu 17 deniz mili olup bu uzunluk Anadolu tarafinda 19 deniz mili,
Trakya tarafinda ise girinti-¢ikintilarin fazla olmasindan &tiirii 30 deniz mili kadardir. En dar
yeri 700 metre, en genis yeri 3500 metre ve 12 keskin doniise sahiptir. Istanbul Bogazi’nda

ortalama derinlik 35 metre olup, en derin yeri 110 metre ile Kandilli agigidir [42].

Istanbul Bogazi icerisinde ¢esitli bank ve adaciklarin bulundugu bélgeler mevcuttur. Istanbul
Bogazi'min giliney girisinde Salacak Mevkiinin 250 metre kadar agiginda bir ada olan
Kizkulesi, Kuzeye dogru Kurugesme Mevkiinin aciginda ise Kurugesme Banklar1 ve bunlarin
tizerinde Kurucesme Adas1 bulunmaktadir. Banklarin iizerindeki su derinligi 10 metreden az,
uzunlugu 400 metre, genisligi 120 metredir. Diger bir ada, Bebek Koyu'nun merkezinde
bulunan ve ilizerinde Bebek Feneri'nin bulundugu adadir. Bebek Banki'nin ortalama uzunlugu
450 metre, genisligi ise 120 metredir. Bankin {izerindeki su derinligi 10 metre ile 2,7 metre
arasinda degisir. Rumelikavagi agiginda, yaklagik 180 metre uzunlugu ve 120 metre genisligi

olan Dikilikaya Banklari'nin iizerinde Dikilikaya adas1 bulunur [43].

Trakya tarafi gliney girisinde bulunan Sarayburnu Banklarinin, tizerindeki su derinligi 1-10
metre arasinda degismektedir. Ortakdy Banki, Ortakdy Burnu'nun 80 metre agigina kadar
uzanir. Yenikdy Banki, diger adiyla Koybasi Sighigi, Istinye Burnu ile Yenikdy Burnu
boyunca uzanir. Yenikdy Burnu'ndan sonra kuzeybatiya dogru 350 metre kadar devam eder.
Kiyidan uzakligt 100-250 metre arasinda degismektedir. Biiyiikliman Banki, Karatas
Burnu'ndan Garipge Burnu'na dogru yay gibi kivrilarak uzanir. Kiyidan 250 metre mesafede

bankin iistiindeki su derinligi 3-5 metre arasinda degisir. Anadolu yakasi kiyilarinda giineyden



kuzeye dogru ilk bank, Kizkulesi Banki'dir. Daha yukarida Goksu ya da Anadoluhisar1 Banki1
bulunur. Macar Banki, Macar Burnu'nun kuzeydogusuna dogru 400 metre mesafede, 270
metre uzunluk ve 120 metre genislikte, izerindeki su derinligi yaklasik 1.5-3.7 metre olan bir
banktir. [43].

.

Sekil 2.1: istanbul Bogazi [44].
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Bunlarm yanisira, Poyrazkdy'iin 700 metre agiia kadar uzanan Poyraz Banki, incirkdy'iin
480 metre agigma kadar uzanan Incirkdy Banki, Pasabahge'nin 190 metre agigina kadar
uzanan Pasabahce Banki, Baltalimani deresinin yaklasik 140 metre agigina kadar uzanan
Baltaliman1 Banki1 ve Mezar Burnu'nun yaklasik 120 metre acigina kadar uzanan Sariyer

Banki1 bulunmaktadir [43].

Istanbul Bogazi ilkbahar ve sonbahar aylarinda yogun sis, kis aylarinda ise yagmur, kar ve
kuvvetli kuzey riizgarlarinin etkisindedir. Kis aylarinda bogazdaki akinti hizinin 6-8 deniz
miline ¢ikmasi ve yer yer kuvvetli orkoz akitilart olusmasi Istanbul Bogazi’'nda deniz
trafigini olumsuz ydnde etkilemektedir. Istanbul Bogazi'nda bulunan akintilar1 yiizey (iist),

dip (alt), anafor (ters), orkoz akintisi olarak sirlayabiliriz [42].

1998 tarihli Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli’nde akinti ile ilgili 35. maddede tist
akintt hizinin 6 mil/saat’in {stiine ¢iktig1 ya da Lodos nedeniyle kuvvetli orkoz akintilar
olusmasi durumunda hizi ne olursa olsun tehlikeli yiik tasiyan gemiler, biiylik gemiler ve
derin su ¢ekimli gemiler, Istanbul Bogazi’'na giremeyecek ve akinti siddetinin 6 mil/saat’in
altina diismesini veya kuvvetli orkoz akintilarinin ortadan kalkmasin1 beklemeleri

gerekmektedir [45].

Istanbul Bogazi’'nda ters yonde ilerleyen altli {istlii iki akinti sisteminin oldugu gériiliir.
Karadeniz'in az tuzlu sulart iistten Marmara ve buradan Canakkale yoluyla Ege'ye cikar,
Marmara'nin daha tuzlu sular alttan Karadeniz'e akar. Karadeniz ile Marmara arasinda
Karadeniz daha yiliksek olmak {iizere 25 cm.lik diizey farki vardir. Bu akinti sisteminde
meteorolojik ve bolgesel degismelere ve bilhassa riizgar durumuna bagl olarak, yiizey
akintis1 ile dip akintis1 arasindaki ayirim ylizeyinin derinligi degisir. Yiizey sulari,
Karadeniz'den Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogaz1 yolunu takip ederek,

Ege Denizi'ne dogru akarken; dip sulari, tam ters yonde Karadeniz'e dogru ilerler [42].

Sis, en cok Mart ve Nisan aylarinda goriiliir. Yaz aylarinda ise seyrektir. En 1yi goriis, Kasim,
Aralik ve Ocak aylarinda aksam saatlerinde, diger aylarda ise 0gle saatlerinde olmaktadir.
Kandilli Rasathanesinin deniz seviyesinden 114 metre yiiksekte olmasindan kaynakli algak

seviyelerde olusan sislerin kayit dig1 kalma ihtimalleri ytliksektir [42].

TBDTDT’de Istanbul Bogazi’nda goriis uzakliginin 2 milin altina diismesi durumunda
bogazdan gegen gemilerin radarlarin siirekli 1yi resim verecek sekilde acik tutmalari, goriis
mesafesinin 1 milin altina diismesi durumunda deniz trafiginin uygun goriillen tek yone

acilmasi ve kars1 yone kapatilmasi, gorlis mesafesinin bogazin herhangi bir bdlgesinde yarim
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milin altina diismesi durumunda ise her iki yone deniz trafigine kapatilacagi belirtilmistir

[45].

Sekil 2.2 Istanbul Bogazi akint1 haritasi [44].

2.2 Jeopolitik Ozellikler

Istanbul Bogazi’nin sahip oldugu jeopolitik konum, stratejik agidan da onem tasimaktadir.
Marmara Bolgesi ile Anadolu’yu birbirine baglayan Istanbul ve Canakkale bogazlari,
Karadeniz’i diinyaya baglayan iki 6nemli gegistir. Karadeniz’e kiyist olan devletler ile Tuna
nehri yoluyla Karadeniz’e agilan devletlerin gemilerinin acik denizlere ulasabilmesi ancak

Bogazlardan gegmeleriyle miimkiindiir. Tiirkiye nin bogazlar tistliindeki kontrolii herhangi bir
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savas durumunda Bogazlardan gegisi kisitlayabilmesini saglamaktadir. Dolayisiyla Istanbul
ve Canakkale bogazlar1 diinya politikalarina énemli derecede etki edebilecek bir jeopolitik

konuma sahiptir [46].

2.3 Hukuksal Ac¢idan Istanbul Bogazi

Tirk Bogazlarinda seyir ve sefer serbestisini diizenleyen ytiriirliikteki hukuk rejimi Montro
sozlesmesidir. Tiirk Bogazlarindan hem ticari hem harp gemilerinin duraksiz gecisi 1936
yilindan beri Montré Sozlesmesi’nin 6n gordiigl sartlar ¢cergevesinde diizenlenmistir. Montrd
Sozlesmesi, 20 Temmuz 1936’da Tiirkiye Cumhuriyeti, Avustralya, Bulgaristan, Biiyiik
Britanya, Fransa, Japonya, Romanya, Sovyetler Birligi, Yugoslavya ve Yunanistan tarafindan
imzalanmis olup, 31 Temmuz 1936'da 3056 sayili yasa ile TBMM tarafindan onaylanmis ve 9
Kasim 1936°da yiiriirliige girmistir. Montré Sozlesmesi 29 maddeden olugmakta olup hem
ticari hem harp gemilerinin gecisini diizenlemektedir. Montrd Sozlesmesi ile ticaret gemileri

icin agagida belirtilen temel hak ve yiikiimliiliikler ongoriilmiistiir [47].

- “Sozlesmenin getirdikleri disinda herhangi bir formalite gerektirmeksizin, bayrag: ve yiikleri
ne olursa olsun, ticaret gemileri igin gece-giindiiz ugraksiz ve deniz sefer serbestisi

taninmasi,”

- “Gemilerin bu serbestiye karsilik fener, tahlisiye ve patente ticreti (saglik resmi) 6deme

zorunlulugu” [47].
Bogazlardan gecen gemilerin Montrd ile belirlenmis haklarini su sekilde siralayabiliriz:
- Seyir serbestisinden yararlanma,
- Fenerlerden / seyir isaretlerinden yararlanma,
- Can kurtarma (tahlisiye) hizmetlerinden yararlanma,
- Klavuzluk hizmetlerinden yararlanma (istege bagli),
- Gemi saglik hizmetlerinden yararlanma,
- Yedekgilik (romorkaj) hizmetlerinden yararlanma [47].

Montré Sozlesmesi’ne gore bir takim savas gemileri, denizaltilar, ugak gemileri ve biiyiik
zirthli gemiler (15 bin tonun iizerindekiler), Karadeniz'e kiyidas olmayan devletlere yasaktir.

Montré Sozlesmesi’nin 21. maddesine gore Tiirkiye Cumhuriyeti, Tiirk Bogazlarindan savas
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gemilerinin gegisini diledigi sekilde diizenleyebilir. S6z konusu Sozlesmenin 20. maddesine
gore Tiirkiye savas durumunda savagan taraf ise Bogazlari harp gemilerine kapatabilir veya
Montr6 hiikiimlerinde 6ngoriilmiis olan Karadeniz’e kiyidas olmayan iilkelere getirilen tonaj
siirin1 tamamen kaldirabilir [48]. 1 Temmuz 1994 6ncesi bogazlar trafiginde uluslararasi

seyir kurallart GOLREG - 1972 ve liman tiiziiklerine gore uygulanmistir.

1 Temmuz 1994 sonrasi1 Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Ayrim Tiiziigii yirtrliige konmus ve
Bogaz Trafigi bu tiiziik hiikiimlerine gore diizenlenmistir. Seyir Hiikiimleri IMO tavsiye
kararlarina dayandirilarak hazirlanmistir. Bu tiiziik ile birlikte 1994 6ncesi, COLREG — 1972
sozlesmesi Kural 9’a gore bogazlarda “ Dar Kanallarda Seyir” uygulanan trafik rejimi yerine
Kural 10°da belirtilen “Trafik Ayrim Diizeni” esas alinmistir. Son olarak agiklayict ve

detaylandiric1 bir rehber olarak hazirlanmig olan Uygulama Talimatlari ¢ikarilmistir [50].
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3. ISTANBUL BOGAZI MEVCUT DENIZ TRAFIiGi

Istanbul Bogazi’nda bulunan mevcut deniz trafik diizenini, uluslararasi gecis yapan

gemiler ve yerel trafik gemilerinin trafik diizenleri olarak 2 grupta inceleyebiliriz.

3.1 Deniz Trafik Diizeni

3.1.1 Uluslararasi gecis yapan gemiler icin deniz trafik diizeni

Tiirk Bogazlari’'nda uygulanan Trafik Ayrim Diizeni, denizdeki genel trafik hatlari,
liman girisi, kanal, bogaz gibi trafigin yogun bulundugu yerlerde olusturulan, IMO
tarafindan kabul edilen isaretlenmis trafik akis yollaridir [50].

Birlesmis Milletler 1982 Deniz Hukuku sozlesmesi 17. maddesinde gore biitiin
devletlerin gemilerinin bogazlardan zararsiz gecis hakkina sahip olduklar
belirtilmektedir. Yine bu soézlesmenin 19. maddesinde gecis, kiyr devletinin
giivenligine zarar vermedik¢e zararsiz olarak tanimlanan zararsiz gecisin bazi
durumlar neticesinde kiyr devletinin giivenligine zarar vermesi durumunda zararsiz
gecis olmaktan ¢ikacagi vurgulanmistir. Bu sebeple zararsiz olmayan gecisi devletin

onleme yetkisi vardir [51].

1998 tarihli Deniz Trafik Diizeni Tiziigli goéz Oniinde bulundurularak Tiirk
Bogazlari’nda ilgili ulusal ve uluslararast diizenlemelere uygun olarak ve
teknolojinin sagladigi imkéanlardan faydalanilarak seyir, can, mal ve c¢evre
emniyetinin arttirilmas1 amaciyla Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
biinyesinde Tiirk Bogazlar1t Gemi Trafik Hizmetleri tesis edilmistir. Buna gére GTH
alaninda bulunan tehlikeli yiik tasiyan tiim gemiler ile Tiirk Bogazlari’ndan ugrakli
veya ugraksiz gecis yapacak boyu 20 metre ve daha biiylik gemiler, “Aktif
Katilimcr” olarak, tam boyu 20 metrenin altindaki gemiler ile Yerel Trafik
kapsamindaki gemiler ise “Pasif Katilimci” olarak tanimlanmiglardir [42]. 1998
tarihli TBDTDT 6. maddesi “Tehlikeli yiik tasiyan gemiler ile 500 GRT ve daha

biiyiik gemilerin kaptan, donatan ya da acenteleri, gemi Tiirk Bogazlari’na girmeden
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en az 24 saat once; tam boylar1 200-300 metre arasinda ve/veya su g¢ekimleri 15
metreden daha biiyiik olan gemiler Tiirk Bogazlari’na girmeden en az 48 saat 6nce
ilgili GTH ne yazili olarak SP 1 Raporunu verirler” seklindedir TBDTDT 25. ve 26.
maddelerinde, trafik ayrim seridinde seyir gii¢lii§ii olan gemiler i¢in “Tam boylari
300 metre ve daha biiyiik olan gemilerle, niikleer giicle yiiriitiilen, niikleer yiik veya
atik tasiyan gemilerin donatan, acente ya da isleticisi, seferlerinin planlanmasi
asamasinda ve 72 saatten az olmamak kosuluyla Idare’ye, gemi nitelikleri ve yiikii
hakkinda bilgi vereceklerdir.” seklinde belirtilmistir. Gemi kaptan1 veya yetkili
acentesi; geminin ve yiikiin uluslararas1 kural ve anlagsmalarda 6ngoriilen kurallara
uygun nitelikte oldugunu ve tasindigini gostermek iizere bayrak devleti tarafindan
diizenlenen belgeleri iletmekle gorevlidirler. Tiirk bogazlarinda bulunan gemilerin
biitiin 6zelliklerini, Tiirk Bogazlari’nin topografik yapisini, mevsim sartlarini, seyir,
can, mal ve g¢evre gilivenligiyle deniz trafiginin durumunu Tirk Bogazlari’'ndan
emniyetli gegisi saglamak icin gerekli olan sartlari, ilgili gemi yetkilisine, otorite

tarafindan bildirilmektedir. [45].

Raporlama sistemleri gemi trafiginin etkin bir sekilde yapilabilmesi i¢in ¢ok
onemlidir. SP 1 raporunu gec ileten gemiler trafigin aksamasina, gecikmelere ve
beklemelere yol agabileceklerinden trafik planlamasinin disinda kalabilirler. SP 1
raporunda teknik bakimdan gemisinin uygun durumda oldugunu beyan eden gemi
kaptanlar1 ve savas gemileri, ticari amagla kullanilmayan diger devlet gemileri ve
yerel trafik kapsamindaki gemiler hari¢ tam boyu 20 metre ve {izeri biiyiik gemilerin
kaptanlar1 Istanbul veya Canakkale Bogazi’na giristen 2 saat dnce veya 20 mil kala
(hangisi once gergeklesirse) belirlenmis VHF kanalindan ilgili GTH’a SP 2 raporunu
vermek durumundalar. Gemiler herhangi bir sebeple bekleme yapacaklarsa SP2
raporunda bildirmelidirler. Gemiler bogaz gegisi i¢in hazir olduklarin ilgili GTH’a

ilettikten sonra trafik planlanmasina alinirlar [45].

Tirk Bogazlar ile ilgili olarak COLREG’in 10’uncu kuralina gore diizenlenen ve
IMO tarafindan kabul edilen trafik ayrim diizeninin sinirlar1 Istanbul Bogazi igin
asagidaki gibidir. Istanbul Bogazi'nda bulunan GTH’m Kuzey s asagidaki

mevkileri birlestiren hattir.
A:4110.5'N/02935"E, B:4132.5'N/02935'E

C:41325'N/02845'E, D:4119.0'N /028 45'E
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Istanbul Bogazi’'nda bulunan GTH’in Giiney sir1 asagidaki mevkileri birlestiren

hattir. Bu siirlar ”Sekil 3.1 de gosterilmistir [42].
A:4052.5°N/02913.8 E
B:4048.5° N /029 09.0’ E
C:4039.9°N/02909.0’ E
D:4041.0°N /028 10.0’ E
E:4051.6°N /028 10.0’ E
F:4055.1’N/02843.4" E

G:4058.2°’N/02843.4 E

Sekil 3.1: istanbul Bogaz1 Trafik Ayirim Diizeni Haritas1 [42].

Tirk Bogazlari’'nda gemi gecis rejimi 1936 tarihli Montreux Sozlesmesi

cergevesinde yapilmakta olup, seyir, can, mal ve ¢evre emniyetine iliskin kurallar
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Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiizigi ile diizenlenmistir. Karadeniz’e kiyisi
iilkelerin diinya denizlerine acilabildigi tek suyolu olan Istanbul Bogazi’nda halen
giinimiizde seyir rejimini belirleyen Montreux Soézlesmesinin imzalandigi 1936
yilindaki gemi gecisi yaklasik 4500 civarinda iken bu miktar son yillarda ortalama
54.000’nin tizerine ¢ikarak ciddi problemler meydana getirmistir [42].

Istanbul Bogazi’nda uluslararas1 gemi gecis diizenini iki baslik altinda tanimlamak

miimkiindiir.
- Ugraksi1z Gegis Yapan Gemiler
- Ugrakli Gegis Yapan Gemiler

TBDTDT’de ugraksiz gecis; seyir plan1 Tiirk Bogazlar’inda bir liman ya da bir yere
ugramamak {izere planlanmis ve bu husus, gemi kaptani veya yetkili acentasi
tarafindan Bogazlar Bolgesine giristen once Tiirk makamlarina raporlanmis gemi
gecisi olarak, ugrakli gegis ise; seyir plan1 Tiirk Bogazlar’inda bir limana ugramak

tizere planlanmis gemi gegisleri olarak tanimlanmaktadir [45].

Ugraksiz gecis hakki savas gemileri de dahil olmak iizere biitiin gemileri kapsayan
bir gecis rejimidir. Ugraksiz gecis rejimi ile birlikte kiyr devletinin yetkileri
daralmakta olup ugraksiz gegis yapan geminin haklar1 genislemektedir [52].

3.1.2 Yerel deniz trafik diizeni

Bogazlar ile ilgili 1998 tarihli TBDTDT kapsaminda ana gercevesi ¢izilen ve
TBGTH ile projelendirilen gemi trafik diizeni icerisinde Istanbul Bogazi’nin yerel
trafik sinirlar1 Kuzeyde Tiirkeli Feneri’nden, Anadolu Feneri’ne ¢ekilen ve glineyde
Ahirkap1 Feneri’nden, Kadikdy Inciburnu Mendirek Feneri’ne cekilen cizgilerin
arasinda kalan alan olarak belirtilmistir. Bu alan igerisinde bogazda karsilikli olarak
iskeleler arasi seyreden deniz araglarinin trafik aymrim seritlerini en kisa yoldan
gecmeleri gerektigi; Karadeniz’den Marmara ve Marmara’dan Karadeniz yoniinde
seyreden gemilerin yollarindan ¢ikmalar1 ve bu gemilerin manevralarini taciz
etmemeleri gerektigi belirtilmistir. Ancak, catisma olasiligi varsa, gemilerin
Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme Sozlesmesi’nin ilgili hiikiimleri uyarinca

gerekli 6nlemleri almakla ytikiimlii olduklar1 vurgulanmaistir [45].

Yerel deniz trafiginin bilesenlerini; Istanbul Limani idari smirlar1 igerisinde seyir

yapan feribotlar, sehir hatlar1 gemileri, deniz otobiisleri, diizenli sefer yapan yolcu
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tekneleri, gemilere yag — yakit - su ikmali yapan tankerler, gezi tekneleri, balik¢i
tekneleri, acente motorlari, kamuya ait botlar, roémorkorler, sivil toplum orgiitlerine

ait tekneler, su alt1 ve sérvey ¢alismasi yapan tekneler ve benzerlerini siralayabiliriz.

TBGTH’ye gore “Pasif Katilimc1” deniz araglar igerisinde yer alan Yerel Trafik
kapsamindaki gemilerin aktif raporlama yapma zorunlulugu bulunmamaktadir.
Ancak bulunduklari sektoriin VHF kanalini siirekli dinlemeleri ve TBGTH tarafindan

gelecek olan talimatlara uymalar1 gerekmektedir [42].

Gerek mevcut filoyu biiylitmek, gerek artan yolcu trafigini karsilamak adina Yerel
Trafik filosuna katilan gemi sayisi siirekli artis gdstermektedir. Bu durum Istanbul

Bogazi’n1 yerel deniz trafigi agisindan olduke¢a karmasik bir hale getirmektedir.

Istanbul Bogazi’ndaki Yerel Deniz Trafigini, Istanbul Liman Baskanlig1 Yerel Deniz
Trafik Rehberi géz Oniinde bulundurarak 3 bolgede incelemek miimkiin. Bu
bolgelerden yerel deniz trafigi agisindan en yogunu ve ugraksiz gemi gegislerini en
cok etkileyen bolge olan C-1 bolgesi “Sekil 3.2” de verilmis olup sinirlart; giineyde
Kadikdy-Yenikapi, kuzeyde Uskiidar-Besiktas smurlar1 igerisindeki bolgedir. Bu
bolgede sefer yapilan iskeleler; Kadikdy, Haydarpasa, Yenikapi, Sirkeci, Eminonii,
Karakoy, Kabatas, Besiktas ve Uskiidar iskeleleridir [42].

BESIKTAS ,

USKUDAR

— KADKOY

Sekil 3.2 : C-1 Bolgesi Sinirlari [42].

C—-1 Bolgesinin glineyinde kalan ve ugraksiz gemi gecislerini ¢ok fazla etkilemeyen,

Hali¢ bolgesinin de dahil oldugu boélge disarisinda kalan iskelelere karsilikli
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seferlerin yapildig1 bolge “Sekil 3.3” te verilen C-2 Bolgesidir. Bu bolgede sefer
yapilan iskeleler; Bostanci, Kartal, Pendik, Yalova, Adalar, Bakirkdy, Avcilar,
Sarayburnu, Avsa-Marmara Adalari, Yenikapi, Armutlu, Bandirma ve Halig

igcerisinde bulunan iskelelerdir [42].

BESIKTAS

s / 5 USKUDAR

Sekil 3.3 : C-2 Bolgesi Sinirlari [42].

C-1 Bolgesinin kuzeyindeki iskeleler arasinda karsilikli sefer yapilan bolge “Sekil
3.4” te verilen C-3 bolgesi olarak tanimlanmis olup sefer bolgesi igerisindeki
iskeleler; A.kavagi, R.kavagi, Sariyer, Biiyiikdere, Yenikdy, Istinye, Beykoz,
Pasabahge, A.hisari, Bebek, Ortakdy, Cubuklu, Kanlica, Kandilli, Arnavutkdy,
Emirgan, Cengelkdy, Beylerbeyi, Kuzguncuk seklindedir [42].

Mevcut sefer tarifelerine gére Istanbul Liman Baskanligi “Yerel Trafik Rehberi’nde
belirtilen saha icerisinde tarifeli sefer yapan deniz otobiisleri, feribotlar, sehir hatlari
vapurlari, yolcu motorlart gilinliik yaklagik olarak 2025 sefer yapmaktadir. Bunun
disinda gezi tekneleri, balik¢1t tekneleri, acente motorlari, kamuya ait botlar,
romorkorler, sivil toplum orgiitlerine ait tekneler, su alt1 ve sdrvey c¢aligmasi yapan
tekneler gibi tarifesiz sefer yapan teknelerin de yaklasik olarak giinde 500’{in
iizerinde sefer yaptig1 goz Oniine almirsa Istanbul Bogazi’'nda giinde ortalama

2500’tn tizerinde bir yerel trafik hareketinden bahsedebiliriz [42].
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Sekil 3.4 : C-3 Bolgesi Sinirlar1 [42].
3.1.3 istanbul Bogaz1 gemi gecislerinin planlanmasi

Genel olarak Tiirk Bogazlarindan gegecek olan gemilerin bogaz gecisleri TBDTDT
ve Uygulama Talimatlar1 dogrultusunda 2003 yilinda hizmete alinan Trafik Kontrol
Merkezi ve Istasyonlar: tarafindan denetlenip kontrol edilmektedir. istanbul Bogaz1
icerisinde 8 adet insansiz TGI (Trafik Gozetleme istasyonu) bulunmakta olup Gemi
Trafik Hizmetlerinin kontrol merkezi ise Istinye’de bulunmaktadir. Bogaz gecisi
yapacak olan gemilerin TBDTDT’ye gore ge¢is Oncesinde bildirmekle miikellef
olduklar1 bazi raporlar bulunmaktadir. Bu raporlar SP1, SP2, Mevki Raporu,
Cagirma Noktas1 Raporu, Marmara Raporu seklinde olup gemi trafiginde aktif
katilimc1 olarak tanimlanan yerel trafik kapsamindaki gemiler hari¢ tehlikeli yiik
tagiyan tiim gemiler ile tam boyu 20 m ve daha biiylik gemilerin bu bildirimleri
yapmast zorunlu kilmmustir. Ote yandan bogaz gegisi yapacak olan gemilerin
personelinin bogazlarin fiziki 6zellikleri hakkinda bilgi sahibi olmasi kilavuz kaptan

alma zorunlulugu bulunmayan gemiler i¢in olas1 riskleri azaltmak adina 6nemlidir.

Otorite tarafindan gemi gegislerinde “emniyet icin her tiirlii tedbir alinir” ilkesi temel
prensip olarak belirlenmis ve gemi gecis planlamalari bu dogrultuda yapilmaktadir.
Bu kapsamda Istanbul Bogaz1 igin tam boylar1 250 m ve iizeri tiim gemilerin bogaz
gecisleri giin 15181nda (day light) olacak sekilde, tam boyu 200 m {izerinde olan ve

tehlikeli yiik tasiyan gemilerin gegisleri ise deniz trafigi tek yonlii askiya alinacak ve
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giin 1s181inda olacak sekilde planlanmaktadir. Tek yonlii trafigin askiya alinmasi
durumlarinda Istanbul Bogazi’nda sadece yolcu gemilerinin gecislerine izin
verilmektedir. 150m —200m arasinda tehlikeli yiik tasiyan gemilerin kritik bolgelerde
150m ve tizeri gemilerle karsilastirilmasina ve karsit yonden tam boyu 100m ve iizeri
tehlikeli yiik tasiyan gemi alinmasma izin verilmemektedir. Yine bu kapsamda
tehlikeli yilik tasiyan bir geminin boyu ne olursa olsun kars1 yonden bogaza LPG ve
LNG tankerleri alinmamaktadir. Tankerler igin bu uygulamanin 13 Mart 1994 yilinda
Istanbul Bogaz1 igerisinde gerceklesen Nassia-Shipbroker gemi kazasindan sonra
uygulamaya alindig1 bilinmektedir. TBDTDT ye gore tehlikeli yiik tagiyan bir gemi
bogaza girdiginde aykir1 yonde gecis yapacak aymi nitelikte bir gemi bogaza
alinmayacaktir. Ayn1 yonde gecis yapmak isteyen tehlikeli yiik tasiyan gemiler

arasinda en az 20 deniz mili mesafe olacaktir [45].

Istanbul Bogaz1 icin Marmaray insaati ile birlikte alman tek yonlii trafik uygulamas:
talimat1 halen devam ettirilmektedir. Istanbul Bogazindan gemi gegisleri kuzey-
giiney yonii gecisleri, giiney-kuzey yonii gegisleri olarak planlanmaktadir. Giinliik
gemi gegislerinin yaklasik 150 adet oldugu Istanbul Bogazi’nda bu say1 genel olarak
kuzey-giiney ve giiney-kuzey arasinda esit bir dagilima sahiptir. Ote yandan Kuzey-
Gliney gemi trafik gecisi planlamasina dahil edilen gemilerin Kuzey’de mevcut
cevresel faktorlerin etkisi ve demirleme giigliigii gibi baz1 durumlarda tek yonlii gecis
stireleri GTH tarafindan uzatilabilmektedir. Bu sebeple otorite tarafindan, demir
sahasinda bekleyen gemi sayilari, demir yeri durumu ve ¢evresel faktorler goz oniine
alimarak gemi gecis planlart degistirilebilmekte veya uzun siire tek yonlii gemi

trafigine izin verilebilmektedir [45].

Tiirk Bogazlarindan ugraksiz gegis yapacak gemilere seyir, can ve ¢evre emniyeti
acisindan kilavuz kaptan almalar tavsiye edilmektedir. Seyir yapan gemilerin AIS
cthazlarmin calisir vaziyette olmalari, demir veya seyir sahasi i¢inde bulundugu
sektoriin VHF kanalin1 dinlemeleri gerekmektedir. Istanbul Bogaz1 yaklasimlarinda
SP1 raporunu verip teknik bakimdan uygunlugunu beyan eden gemiler SP2 raporu
icin GTH kontrol merkezi ile temasa ge¢gmek zorundadirlar. SP2 temaslarina hazir
olduklarin1 beyan eden gemiler GTH tarafindan “hazir gemiler listesine” dahil
edilirler. Genel olarak “Once gelen 6nce gider” uygulamasi otorite tarafindan gemi
gecisleri i¢in dikkate alinmaktadir. Hazir gemiler listesinde bulunan gemilerin gegis

planlamasi; tam boyu, gemi tipi, yiikii, yasi, hizi, kilavuz alma durumlari, SP2 temas
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durumlart gibi Ozelliklerinin yaninda riizgar, akinti hizi, gorlis uzakligr ve trafik
ayrim diizeni gibi kriterler dikkate alinarak yapilmaktadir. Bu planlamanin dijital bir
program yardimiyla yapilmasi ¢esitli parametrelerin degisken kosullar1 sebebiyle zor
goziikkmektedir. Bu sebeple planlama deniz trafik operatorleri ve kilavuz kaptanlar
tarafindan gemilerin ve ¢evresel faktorlerin durumlarina gére TBDTDT ve
Uygulama Talimatlar1 esas alinarak yapilmaktadir. Yapilan planlama ile gemilere,
bogazlardan gecis i¢in uygun goriilen zaman dilimi bildirilmektedir. Bu bildirime

gore gemi gecisleri yapilmaktadir [45].

Yine TBDTDT de, Istanbul Bogaz1 icin giiney bdlgesinde Kiiciikcekmece, Yesilkdy,
Zeytinburnu, Ahirkapr ve Kartal 6nlerinde kuzey bolgesinde ise Kilyos onlerinde
demirleme alanlar1 gemi tipi ve yiiklerine gore belirlenmistir. Bu bolgelerde, sahile
yaklasik 500m kala gemilerin demir almalar1 yasaklanmis olup kilavuz kaptanla
girilmesi ve kalkilmasi zorunlulugu getirilmistir. Demir bdlgelerinde Acil
durumlarda tehlikeli yiik tasiyan gemilerin kendilerine ayrilan demir bolgeleri
haricinde diger demir bolgelerini kullanabilecekleri belirlenmistir. Demir
bolgelerinde yakit ve kumanya ikmali yapan gemilerin 48 saatten fazla bu bolgede
kalmalart durumunda limana gelen gemi olarak isleme tabi tutulacaklar1 belirtilmistir

[45].

3.2 Deniz Trafiginin Bilesenleri

3.2.1 Yolcu ve arag¢ tasima gemileri

Resmi rakamlara gore yaklasik 14 milyon niifusa sahip biiyiik bir metropol olan
Istanbul’da deniz yolu ile tasinan yolcu adedi 2011 istatistiklerine gore yaklasik
100.000.000°a (Eskihisar-Topgular hari¢) ulasmistir. Yine 2011 istatistiklerine gore
bu bolgede tasmman ara¢ miktari (Eskihisar-Topgular hari¢) yaklasik 4.500.000
civarindadir. Bu rakamlar, bolgenin 6nemli bir sorunu olan yogun karayolu trafiginin
her gegen giin artmasindan dolay: gittikge artmaktadir. Asagida Istanbul Bogazi
icerisinde yolcu ve ara¢ tagimacilig1 yapan baslica firma ve kuruluslar “Cizelge 3.1”
de siralanmistir. Istanbul Bogazi igerisinde bu firma ve kuruluslar haricinde deniz
taksi hizmeti veren TEKNOMAR Deniz ve Deniz Araglari Isletmeleri A.S. ile turizm
isletme ruhsat1 almis ¢ok sayida irili ufakli firma ve kuruluslar bulunmaktadir. Yine
yakin zamanda Istanbul (Kabatas) — Bursa (Mudanya) karsilikli deniz otobiisii ile

yolcu tagimaciligi yapan Bursa Biiyliksehir Belediyesine ait Bursa Deniz Otobiisleri
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(BUDO) firmasim1 da bogaz yerel trafigini etkileyen bir unsur olarak diisiinmemiz

gerekmektedir [53].

Cizelge 3.1: Istanbul Bogaz1 yolcu tasima firmalari.

KISA ADI DONATAN / DERNEK ADI
SEHIR HATLARI ISTANBUL SEHIR HATLARI TURIZM VE TiC.
SAN. AS.

T ISTANBUL DENiZ OTOBUSLERI SANAYIi VE

TiCARET A.S.
AVRASYA DENiZ TASIMACILIGI TURIZM
DENTUR AVRASYA GRUP HIiZMETLERI INSAAT SANAYI VE TICARET A.S.

S.S. TURIZM VE YOLCU DENiZ TASIYICILAR

TURYOL KOOPERATIFi

Yukaridaki firmalarmn Istanbul Bogazi icerisinde deniz yerel trafiginde aktif gemi
adetleri, turizm isletme ruhsati alan firmalar (Sekil 3.5°de “Digerleri” ile ifade
edilmigtir.) ile birlikte toplamda yaklasik 286 olup bu rakama C-1, C-2, C-3
Bolgeleri disindaki hatlarda ¢alisan yolcu tasima amach filolar dahil edilmemistir.
IDO A.S. biinyesinde bulunan ve Bogaz hattinda ¢alisan 43 adet geminin 6 adedi
araba ferisi, 12 adedi ise yolcu/oto ferisi seklindedir. Bogaz hattinda aktif ¢alisan
yukaridaki firmalara ait gemilerin adetleri, 2012 Istanbul Liman Baskanligi gemi

sicil kayitlarina gore “Sekil 3.5” te belirtilmistir [54].
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Gemi ( Adet)

SEHIR DENTUR TURYOL  TEKNOMAR  DIGERLERI
HATLARI AVRASYA

Sekil 3.5 : Istanbul Bogaz1 yolcu tasimaciligi yapan firmalar.

Bogaz hattinda turizm isletme ruhsati almig 100 adet gezinti ve tenezziih gemisi, 1
adet ticari yat, 2 adet 6zel tekne, 3 adet restorant gemisi bulunmakta olup toplamda
sayilar1 2012 Istanbul Liman Baskanlig1 gemi sicil kayitlarina gére 123 civarindadir.

“Sekil 3.6.” da 2014 y1l1 Nisan ayindaki trafige bir resim bulunmaktadir [54].

/7 ’%\'L\ /

Sekil 3.6 : Giiney Bolgesi trafik hareketleri.
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3.2.2 Kamu tesebbiisleri

Kamu tesebbiisii olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin istiraki olan Sehir Hatlar1
Turizm ve Ticaret A.S. yaklasik 160 yillik koklii bir gegmise sahip olup Yerel Deniz
Trafiginin 6nemli bir unsurudur. Yine Tirkiye Hudut ve Sahiller Saglik Genel
Miidiirliigiine ait denetim botlari, Istanbul Biiyiiksehir ve ilge belediyelerine ait
cesitli denizden atik toplama gemilerini de bu bashik altinda sayabiliriz. Kiy1
Emniyeti Genel Miidiirliigii’'ne ait gemiler “Kilavuzluk, Tahlisiye, Kurtarma ve

Romorkaj Gemileri” baglig altinda ele alinmastir.
3.2.3 Ozel sektor tesebbiisleri

Ozel sektor tesebbiisii olarak Bogaz hattinda yolcu tasimaciligi yapan baslica 2
bliylik firma 6ne c¢ikmaktadir. Bu firmalar Avrasya Deniz Tasimaciligi Turizm
Hizmetleri Insaat Sanayi ve Ticaret A.S. ve S.S. Turizm ve Yolcu Deniz Tasiyicilar
Kooperatifi firmalar1 olup filo adetlerine iligkin bilgiler Sekil 4.1.’de verilmistir. Bu
firmalar bogaz hattinda yolcu tasimaciliginin Onemli bir boliimiinii yerine

getirmektedir.

Bu firmalara ilave olarak deniz taksisi olarak diizensiz olarak yolcu tagimaciligi
yapan Teknomar Deniz ve Deniz Araglar1 Isletmeleri A.S., turizm isletme ruhsati
alan firmalar ve acente islerini yiiriiten firmalar bulunmaktadir. Acente motorlarinin
sayist 90’m1 bulmakta olup bunlar; Istanbul 34 Vapur Hizmetleri ve Deniz
Isletmeciligi Ltd. Sti., Diizgit Vapur Turizm Ticaret. A.S., Yildiray Gemi Acenteligi
Tic. Ltd. Sti. ve Cihad Denizcilik- Engin Demirpolat firmalarini 6rnek verebiliriz
[54].

3.2.4 Balikq1 tekneleri

Ulkemiz genelinde mevcut balik¢1 teknelerinin adetlerine iliskin rakamlar asagida
verilmistir. Istanbul Liman Baskanli1 sicil kiitiigiine bagl yaklasik 10.000 civarinda
balikg1 teknesi olup bunlarin ¢ogunlugu bogaz hatti disinda balik avlamaktadir.

Istanbul Bogaz1 icerisinde; Kumkap1, Beyoglu, Kabatas, Ortakdy, Istinye Dogal,
Yenikoy, Kiregburnu Sariyer, Rumelikavagi, Rumelifeneri, Anadolu Kavagi, Beykoz
Cubuklu, Anadolu Hisar1 Goksu Deresi, Anadolu Feneri, Salacak, Harem, Cengelkdy
balik¢1 barinaklar1 bulunmaktadir. Tirkiye geneli balik¢i teknelerinin sayilar

“Cizelge 3.2.” de verilmistir.
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Cizelge 3.2 : Tiirkiye Geneli Balik¢1 Tekneleri Istatistigi [55].

Boy Grubu (m) |0-49 |5-79 |899 |10-11,9|12-149 |15-199 |20-29,9 |30-49,9 |50+ (T:g:)m
Deniz 750 | 10.103 | 3.072 | 1002 | 492 303 481 228 6 16.437
igsu 308 | 2575 | 240 | 33 61 15 0 0 0 3.232
Toplam 1.058 | 12.678 | 3312 | 1.035 | 553 318 481 228 6 19.669

Ozellikle kiigiik boydaki toplu halde balik avlayan balik¢1 tekneleri, biiyiik tonajli
gemilerin bogaz gecisi esnasinda 1srarli diidiik uyarilarina ragmen, Onlerinden
cekilmemekte ve gemilerin baska bir yerden ge¢mesi igin el-kol isaretleri yapmakta

olup deniz trafigine zor anlar yasatmaktadirlar [56].
3.2.5 Tenezziih amacgh ozel tekneler

Istanbul Liman Baskanlig: sicil kiitiigiine bagl yaklasik 100 adet turizm isletme
ruhsatt almig gezinti, tenezziih ve restorant amagli yolcu teknesi faaliyet
gostermektedir. Ozellikle belli bir kalkis zamani ve rotalar1 olmayan bu gemiler
bogaz trafigi agisindan bazi durumlarda kargasaya sebep olmaktadirlar. Bu
teknelerden bazilarinin boylar1 55 metreye ulasmakta, yolcu tasima kapasiteleri
yaklasik 800’e ¢ikmakta olup toplam tasima kapasiteleri giinlik 25.000 adet

civarindadir [54].
3.2.6 Kilavuzluk, tahlisiye, kurtarma ve romorkaj gemileri

Tiirk Bogazlarinin uluslararas1 statlisii ve bogaz gecis sartlar1 20/07/1936 tarihli
Montré sozlesmesi ile diizenlenmistir. S6zlesme kapsaminda, Bogazlarimizdaki
tahlisiye (can kurtarma) ve seyir yardimcilar1 hizmetlerinin Tiirkiye Cumhuriyeti
Devletince verilmesi hususlar1 belirlenmis olup, bu goérev hali hazirda Ulastirma,
Haberlesme ve Denizcilik Bakanligina bagl bir kamu iktisadi kurulusu olan Kiy
Emniyeti Genel Midiirliigli tarafindan yiiriitilmektedir. Bu sebeple KEGM yetki
sahas1 dahilinde sahip oldugu etkin deniz araglari ile &zellikle Istanbul Bogazi
icerisindeki Haydarpasa, Karakdy liman ve rihtim sahasi igerisinde vermis oldugu

romorkaj hizmeti ile yerel deniz trafiinin 6nemli bir unsuru olmaktadir.

Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, ana statiisiinde belirtilen asagidaki vazifeleri

gerceklestirmektedir;
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-Karadeniz’de Sile Feneri ile Karaburun Feneri arasindaki Tiirk karasulari ile Ege
Denizinde, Bozcaada ve Gokgeada (Imroz) sahilleri de dahil olmak iizere Bababurnu
ile Saroz Korfezinde Kemikli mevkii arasinda kalan Tiirk karasularinda ve bu iki
sinir arasindaki Karadeniz ve Canakkale Bogazlar1 ve Marmara denizinde kurulmus
ve kurulacak olan can kurtarma (deniz-kara tahlisiye) istasyonlarini tekel seklinde
isletmek ve harp ve yardimci gemiler hari¢ kazaya ugrayan 300 Riisum tonilatodan
yukar1 gemi ve yiiklerin kurtarma islerini tekel seklinde icra edip, denizlerimizde

gemi kurtarma ve ¢eki (cer) islerini yapmak,

-Kilavuzluk, romorkaj, liman ve balikadam hizmetlerini yapmak, isletmecilik esaslar1

cergevesinde batik ¢ikartmak, ¢ikarttirmak,

-Seyir, gemi, can, ve ¢evre emniyeti vasitalar1 temin etmek ve bu vasitalarin her

tiirlii bakim, onarimlarini saglamak,

-Yapilan hizmetlere karsilik; fener, tahlisiye, deniz haberlesmesi, kilavuzluk,
romorkaj, liman, balikadam, gemi kurtarma ve diger hizmetlerle ilgili hizmetlerini

tahsil etmekle yiikiimlii olan bir kamu kurulusudur [57].

KEGM toplam deniz araci filosu 110 parga olup filo icerisinde yangin sondiirme ve
kurtarma hizmetleri veren romorkorleri, tahlisiye ve hizli tahlisiye botlari, S.A.R.
botlari, liman kontrol botlari, kilavuz tipi botlar, bariyer serme botlari, yakit toplama,

palamar, RHIB botlari, klepeler gibi deniz araglari bulunmaktadir.
3.2.7 Yanasma ve kalkma iskeleleri

Insa tarihi yiizyillara dncesine dayanan bogaz hattindaki iskeleler bugiin yolcu ve
ara¢ trafiginin 6nemli transfer organlarindan biridir. Fakat bogaz hattinda iskeleler
tizerinden yapilan bu yolcu ve arag transferi biiyiik bir yolcu potansiyeline sahip olan

[stanbul niifusu igin yeterli olmamaktadir.

Bogaz hattinda ¢alisan gemilerin bir¢ogu mevcut iskelelere yanasma konusunda

sikint1 gekmekte bu da emniyetli seyir agisindan risk olusturmaktadir.

“Sekil 3.7” ve “Sekil 3.8” de Karakdy ve Kabatas Sehir Hatlar1 iskeleleri verilmistir.
“Cizelge 3.3.”te bogaz hattinda kullanilan kamu ve 6zel kisiliklere ait liman, iskele

ve rihtimlarin listesi bulunmaktadir.
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Sekil 3.8: Kabatas Sehir Hatlar1 vapur iskelesi.
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Cizelge 3.3 : Istanbul Bogaz1 ve Hali¢ Bdlgesi Yanasma ve Kalkma Iskeleleri [54].

TCDD HAYDARPASA LIMANI

BUYUKDERE ISKELESI

TDI SALIPAZARI KARAKOY LIMANI

YENIKOY ISKELESI

TDI SARAYBURNU LIMANI

ISTINYE ISKELESI

KEGM INCIBURNU KILAVUZLUK ISTASYONU

BEBEK ISKELESI

KEGM HAREM KILAVUZLUK ISTASYONU

ARNAVUTKOY ISKELESI

KEGM KAVAK KILAVUZLUK ISTASYONU

ORTAKOY ISKELESI

KEGM BUYUK LIMAN

BESIKTAS B.BARBAROS ISKELESI

KEGM HAREM TAHLISIYE ISTASYONU

BESIKTAS USKUDAR ISKELESI

KEGM GEMI TRAFIK MERKEZI

KABATAS ISKELESI

TDI KARAKOY RIHTIMI

KARAKOY ISKELESI

TDI CAMIALTI DENIZ TASITLARI RIHTIMI

R.KAVAGI ISKELESI

TDI KURUCESME RIHTIMI

EMINONU BOGAZ ISKELESI

TDi PASALIMANI SU AGIZLIGI iISKELESI

EMINONU HALIC ISKELESI

TURYOL KARAKOQOY ISKELESI

EMINONU KADIKOY iSKELESI

TURYOL EMINONU ISKELESI

EMINONU USKUDAR iSKELESI

TURYOL EMINONU TURIZM ISKELESI

SIRKECI HAREM ISKELESI

TURYOL KARAKOY PERSEMBE PAZ. BEKL. YERI

SIRKECI ISKELESI

TURYOL USKUDAR ISKELESI

AYVANSARAY ISKELESI

TURYOL USKUDAR (IDO) ISKELESI

BALAT ISKELESI

TURYOL HAYDARPASA ISKELESI

FENER ISKELESI

TURYOL KADIKOY ISKELESI

KASIMPASA ISKELESI

CAYIRBASI ISKELESI SUTLUCE ISKELESI

USKUDAR DENTUR EYUP ISKELESI

KABATAS DENTUR HASKOY ISKELESI

BESIKTAS DENTUR EMINONU BALIK PAZARI MOTOR ISKELEST
BOGAZICI YOLTUR SIRKECI ARABALI VAPUR ISKELESI

EMIRGAN ISKELESI

KINALIADA DEN. OTO.TERMINALI

A.KAVAGI ISKELESI

KABATAS DEN. OTO. TERMINALI

BEYKOZ ISKELESI

BESIKTAS DEN. OTO.TERMINALI

PASABAHCE ISKELESI

ISTINYE DEN. OTO.TERMINALI

CUBUKLU ISKELESI

BOSTANCI DEN. OTO.TERMINALI

KANLICA ISKELESI

BEYKOZ DEN. OTO.TERMINALI

A.HISARI iSKELESI

HAREM ARABALI VAPUR ISKELESI

KUCUKSU ISKELESI

MALTEPE DEN. OTO.TERMINALI

KANDILLI ISKELESI

SARIYER DEN. OTO.TERMINALI

CENGELKOY ISKELESI

KADIKOY DEN. OTO.TERMINALI

BEYLERBEYI ISKELESI

S.S. BEYKOZ MOTORLU TASIYICILAR KOOP.

KUZGUNCUK ISKELESI

KADIKOY EMINONU iSKELESI

USKUDAR ISKELESI

S.S TARIHI HALIC DOLMUS DEN. MOT. TAS.KOOP.

USKUDAR HALIC ISKELESI

HAYDARPASA ISKELESI
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3.3 istanbul Bogaz1 Deniz Trafiginin Ozellikleri

3.3.1 Mevcut hatlar

Istanbul Bogaz1 giiney girisinde trafiginin bilyiik boliimiinii olusturan yerel deniz
trafik hatlar;; Eminénii-Uskiidar Hatt1, Sirkeci-Harem Arabali Vapur hatt, Bostanci-
Kabatas Deniz Otobiisli hatti, Kadikoy-Karakdy hatti, Kadikdy-Emindnii hatti,
Kadikoy-Kabatas hatti, Kadikoy-Besiktas hatti, Kabatag-Kadikdy-Adalar hatti,
Haydarpasa-Eminénii-Karakdy hatti, Kadikdy-Eminonii-Karakdy hatti, Hali¢ hatti,
Sariyer-Beykoz-Istinye-Besiktas-Kabatas hatti, Eminonii Bogaz Gezi hatti, Beykoz-
Kanlica-Uskiidar hatt1, Uskiidar-Eminénii-Kadikdy hatt;, Kabatas-Adalar-Bostanci
Deniz Otobiisii hatti, Bostanci-Kadikdy-Bakirkéy Deniz Otobiisii hatti, Sariyer-
Anadolu Kavagi, Cengelkdy-Istinye, Kiiciiksu-Istinye, Kiiciiksu-Besiktas, Kabatas-
Bursa(Mudanya) Deniz Otobiisii hatti seklinde olup bu hatlarda diizenli yolcu ve
araba tasimaciligi karsilikli olarak yapilmaktadir. Giliney bdolgesi tizerinde bulunan

yerel trafik hatlar1 “Sekil 3.9” da verilmistir.
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Sekil 3.9 : istanbul Bogaz1 giiney girisi [58].
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Bu hatlarda genel itibariyle diizenli araliklarla seferler yapilmaktadir. Bu diizenli
hatlar haricinde diger yerel deniz trafigi araglariin yapmis olduklar1 hareketler icin
maalesef bir trafik rejimi olusturmak miimkiin degildir. Bu durumda yerel deniz
trafigini bir nebze olsun sekillendiren uluslararasi kurallardir. Tiirk Bogazlar igin,
COLREG 9. Kural olan “Dar Kanallarda Seyir” yerine, 10. Kural olan “Trafik Ayrim
Diizeni” trafik sistemi esas alinmistir. Bu kurala gore yerel trafik gemileri, o seridin
genel trafik akimi yoniindeki uygun trafik seridinde ilerleyecek, miimkiin oldugu
kadar karsidan karsiya gecmekten kaginacaktir. Ayrica gegis zorunlulugu bulunan
gemiler Trafik Ayirim Diizeni igerisinde dik agiya en yakin bir agiyla ve en kisa
yoldan karsiya gececeklerdir. Gegis esnasinda bogaz gecisi yapan gemilerin
manevralarma engel olmayacaklardir [59]. “Sekil 3.10.” da Istanbul Bogaz1 Yerel

Deniz Trafigi igin Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii’ne gore tavsiye edilen rotalar

belirtilmektedir [26].
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Sekil 3.10 : Onerilen Rotalar [26].
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3.3.2 Deniz trafiginin yogunluk haritasi

Istanbul Bogazi’nin yerel deniz trafigi agisindan en hareketli bolgesi giineyde bogaz
girisi ile daha kuzeyde Uskiidar-Ortakdy sinirlari igerisinde kalan bolgedir. Bogazin
diger uzak kisimlarina yapilan yerel trafik hareketleri yine bu bolge igerisinde de bir
trafik yogunlugu olusturmaktadir. Bogaz yerel deniz trafik yogunlugunu, diizenli
yolcu ve ara¢ tasimalarina ait gemi hareketleri ve bunlara ilave edilecek olan

diizensiz hareket eden diger yerel trafik bilesenleri olugturmaktadir.

Istanbul Bogazi’nda yerel deniz trafigi agisindan mevcut hatlarda diizenli yolcu ve
ara¢ tagimacilig1 yapan firmalara ait giinliik sefer sayilar1 “Cizelge 3.4” te verilmistir.
En cok diizenli gemi seferi Eminonii-Kadikdy hattinda gerceklesmektedir. Ikinci

olarak en yogun diizenli sefer Uskiidar-Besiktas-Kabatas hattinda gerceklesmektedir.

Cizelge 3.4 : Diizenli hatlarda gergeklesen giinliik gemi seferleri.

NO HATLAR ADET
1 EMINONU-KADIKOY 562
2 USKUDAR-EMiINONU-KARAKQY 219
3 KADIKOY-KABATAS 81
4 KABATAS-BOSTANCI-ADALAR-BAKIRKOY 108
5 BOGAZ HATTI 81
6 USKUDAR-BESIKTAS-KABATAS 492
7 SIRKECiI-HAREM 27
8 KADIKOY-BESIKTAS 62
9 USKUDAR-EYUP 29

TOPLAM SEFER ADEDi  (Yaklagik) 1700
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Istanbul Bogazi’'nda yerel deniz trafigi icinde diizenli yolcu ve arag¢ tasimacilift
yapan firmalara ait gilinliik sefer sayilar1 dikkate alinarak yukarida belirtilen hatlarda
tahmini yillik sefer sayilar1 “ Sekil 3.11” de verilmistir. Diizenli hatlarda

gerceklesmesi muhtemel sefer adedi toplam 600.000 nin tizerindedir.

Diizenli Hatlar

250000 -

Gemi Hareket Adetleri

200000
150000 -
100000 -
50000 - l
A L1 B
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Hatlar

Sekil 3.11 : Diizenli hatlarda gergeklesen yillik gemi seferleri.

Yine BUDO firmasi tarafindan su an i¢in Kabatag-Mudanya aras1 karsilikli olarak

gergeklestirilen gilinliik 6 adet sefer de deniz trafik yogunlugunu artirmaktadir.

Istanbul Bogazi’'nda gergeklesen diizensiz gemi hareketlerini; balik¢1 gemileri, yatlar,
romorkorler, hizmet ve kilavuz botlari, acente motorlari, deniz temizligi ic¢in
kullanilan deniz araglarinin olusturdugunu sdyleyebiliriz. Yapilan bu diizensiz
hareketler ve “Cizelge 3.5” deki ugraksiz gemi gegislerini diizenli hatlarda yapilan
gemi seferlerine ekledigimizde giinliik ortalama gemi hareketinin (sefer bazinda)

2.500’e kadar ulastigin1 sdylemek miimkiin.

Yerel deniz trafigini ugraksiz gemi trafiginden ayrrmak miimkiin degildir. Yerel
deniz trafiginde seyreden gemilerin ¢ogunlugu trafik ayrim seridi iizerinde hareket

halindedirler.
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Cizelge 3.5 : Istanbul Bogaz1 Gemi Gegis Adetleri [57].

2011 2012 2013
AYLAR Toplam Gegis AYLAR Toplam Gegis AYLAR Toplam Gegis

OCAK 4.109 OCAK 3.990 OCAK 3.738
SUBAT 3.565 SUBAT 3.101 SUBAT 3.469
MART 4.104 MART 3.923 MART 3.854
NISAN 4,056 NISAN 4,367 NISAN 3.808
MAYIS 4.268 MAYIS 4521 MAYIS 3.894
HAZIRAN 3.988 HAZIRAN 4190 HAZIRAN 3.708
TEMMUZ 4321 TEMMUZ 4173 TEMMUZ 3.981
AGUSTOS 4.297 AGUSTOS 4,081 AGUSTOS 4.016
EYLUL 4152 EYLUL 4159 EYLUL 3.909
EKIM 4.331 EKIM 4.066 EKIM 3.823
KASIM 4.108 KASIM 4111 KASIM -
ARALIK 4.499 ARALIK 3.647 ARALIK -
AYLIK ORT. 4.150 AYLIK ORT. 4,027 AYLIK ORT. 3.820
GUNLUK ORT. 136 GUNLUK ORT. 132 GUNLUK ORT. 126
TOPLAM 49.798 TOPLAM 48.329 TOPLAM 38.200

Istanbul Bogaz1 igerisinde AIS (Otomatik Tanimlama Sistemi) cihazlar1 sayesinde
gemilerin radar izlerine gore gerceklestirdikleri hareketleri izlenebilmektedirler. Elde
bu yogun
gortlebilmektedir. Asagida 01.08.2011-15.08.2011 tarihleri arasinda AIS cihazlar

edilen hareket raporlariyla trafik  yogunlugunun zamanlari

tarafindan raporlanan giiney bolgesi gemi hareketleri “Cizelge 3.6.” da belirtilmistir.
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Bu raporlarin alinabilmesi i¢in gemilerin iizerinde AIS (Otomatik Tanimlama

Sistemi) cihazlarmin olmasi gerekmektedir.

Cizelge 3.6 : Istanbul Bogaz1 Giiney Bolgesi Hareketleri [57].

Tarih Hareket Sayisi Deniz Araci Sayisi
01.08.2011 35048 303
02.08.2011 157809 461
03.08.2011 244927 499
04.08.2011 227355 492
05.08.2011 221739 479
06.08.2011 215087 478
07.08.2011 219008 481
08.08.2011 218739 455
09.08.2011 217866 492
10.08.2011 225281 484
11.08.2011 220993 499
12.08.2011 203548 423
13.08.2011 181048 484
14.08.2011 103609 390
15.08.2011 210023 446

AIS datalarinin raporlanmasi sonucu 1 giinliik gemi hareket yogunlugu “Sekil 3.12”
de, 2 giinliik gemi hareket yogunlugu “Sekil 3.13” te, 15 giinliik gemi hareket
yoyunlugu ise “Sekil 3.14” te verilmistir. 15 giinliik raporlama giinlerin iist {iste

bindirilmesiyle elde edilmistir.

Haritalara baktigimizda yerel trafik agisindan; Kadikdy-Eminonii, Sirkeci-Harem,
Uskiidar-Besiktas-Kabatas hatlarmin yogun bolgeler olduklarini gérmekteyiz. Yine
yerel trafik hatlarmin, ugraksiz gemi gegislerinde, trafik ayrim seridini siirekli

kestiklerini gérmekteyiz.
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Sekil 3.13 : Giiney Bolgesi raporlanan 2 giinliik gemi hareketi [57].
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Sekil 3.14 : Giiney Bolgesi raporlanan 15 giinliikk gemi hareketi [57].

Yine “Sekil 3.14” te 15 giinliik gemi hareketlerine gore trafigin en yogun oldugu
bélgenin Istanbul Bogazi’nin giiney bolgesi oldugu anlasilmaktadar.

3.3.3 Yerel deniz trafik bolgesinde calisan gemilerin teknik 6zellikleri

Yerel deniz trafiginde calisan gemilerin ¢ogunlugunu yolcu tagima amacli imal
edilmis gemiler olusturmaktadir. Bogaz hattinda calisan gemilerin ¢ogunlugunun
gemi insa malzemesi olarak celikten imal edildigi goriilmektedir. IDO firmasina ait
deniz otobiisleri aliiminyum malzemeden imal edilmislerdir. Yine IDO firmasina ait
2007-2008 yilinda Ceksan Tersanesinde imalati gerceklesen 80 araglik arabali
vapurlarinda gemi inga malzemesi geliktir. Yerel trafik gemileri genel olarak sirasiyla
asagidan yukariya dogru alt giliverte, ana giiverte, list (bot) giiverte ve kopriiiistii

(sehir hatlar1 gemileri i¢in) giiverteden olugsmaktadir.

Alt giivertelerde genel olarak 3-4 adet su gegirmez perde bulunmaktadir. Kigtan
basa dogru diimen dairesi, makine dairesi, tatli su ve yakit tanklari, personel

dinlenme alani, zincirlik-portug ve bas peak tankindan olugsmaktadir.
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Ana giiverteler genel olarak yolcu tasima icin kullanilmaktadir. Bu mahaller
kapalidir. Demirleme ekipmanlar1 (zincir ve halat irgati) sehir hatlar1 gemilerinde
2009 yilinda Hali¢ Tersanesinde yapilan 3 gemi harig list giivertede (bot gilivertede)
yer almaktadir. Yine bu giiverte lizerinde wc ve biife gibi mahaller bulunmaktadir.

Diger yolcu gemilerinde ise genelde ana giiverte tizerindedir [60].

Ust giivertelerde kapali ve agik yolcu mahalleri bulunmaktadir. Dentur-Avrasya,
Turyol gibi firmalara ait gemilerin kaptan koskleri bu giivertedir. Sehir Hatlar sirketi
M/S HASKOY, M/S KASIMPASA, M/S SUTLUCE gemilerinde kaptan koskii iist
giivertededir.

Kaptan koskiiniin oldugu giivertelerin iizerinde (2009 ve Oncesi insa edilen sehir
hatlar1 gemilerinde) radar-anten direkleri, havalandirma manikalari, baca gibi
donanimlar bulunmaktadir. Bogaz hattinda yolcu tasimaciligi yapan gemilerinin
toplam sayist “Cizelge 3.1.” e gore 300 civarindadir. Bogaz hattinda yolcu
tagimaciligl yapan firmalara ait 120 adet gemiye ait parametreler kullanilarak yas,
boy, en, hiz, giic ve yolcu kapasiteleri ile ilgili 6n dizayn yaklagimlar1 irdelenmis
olup ¢esitli tablolar elde edilmistir. Mevcut yolcu teknelerinin en fazla bulundugu

yas aralig1 “Sekil 3.15”e gore 12-18 olarak goziikmektedir.
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Sekil 3.15 : Yolcu Gemileri Yas Degerleri.
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Sekil 3.16 : Yolcu Gemileri Boy Degerleri.

Boy olarak mevcut teknelerin en ¢ok bulundugu boy araligi “Sekil 3.16” ya gore 30-
42 m olarak goziikmektedir. En olarak mevcut teknelerin biriktigi aralik “Sekil

3.17.” ye gore 8-10 m araligidir.
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Sekil 3.17 : Yolcu Gemileri En Degerleri.
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Hiz olarak mevcut gemilerin ortalama seyir hizlarinin en ¢ok toplandigi hizin 12-16

knot arasinda oldugu “Sekil 3.18” de goziikmektedir.
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Sekil 3.18 : Yolcu Gemileri Hiz Degerleri.

Yolcu gemilerinin ortalama giicleri “Sekil 3.19”a gore 1000-1500 BHP arasinda
degismektedir. Bogaz hattinda ¢alisan gemilerin genelinde ¢ift ana makine

bulunmaktadir.
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Sekil 3.19 : Yolcu Gemileri Gii¢ Degerleri.
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Yine bogaz hattinda yaz yolcu kapasitesi “Sekil 3.20” ye gore 400-800 araliginda
degismektedir. Sehir hatlarina ait gemilerin ¢ogunun yolcu kapasiteleri 1500 civari

ya da tizerindedir.
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Sekil 3.20 : Yolcu Gemileri Yolcu Kapasitesi.

Istanbul’ da gergeklesen yolcu tasimaciliginin dnemli bir kismini iistlenen yerel
trafik gemilerinin 6n dizayninda dikkat edilmesi gereken en 6nemli parametrelerden

biri de yolcu kapasitesidir.

Gemilerin kiiciik boyutlarda olmasi tasima kapasitesini diisiirmekte, bu durumda

sefer sikliklarint arttirmaktadir.

Ote yandan kapasitenin artmasi adina gemilerin boyutlarindaki biiyiimenin bogaz ve

iskelelerin mevcut durumu itibariyle uygun olmadigi goziikmektedir.

Bogazda c¢alisan yolcu gemilerinin tekne formlarina “Sekil 3.21” deki ve “Sekil

3.22” deki formlar Ornek verilebilir.

Ozellikle 1990 6ncesi insa edilen sehir hatlar1 vapurlarmin tekne blok katsayisi (CB)
yani geminin deplasman hacminin kendisini ¢evreleyen dikdortgenler prizmasinin
hacmine oram1 0.5 degerine yakindir. Bu forma sahip gemiler genelde c¢ift

pervanelidir [60].
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Sekil 3.21 : V formu ve Ceneli-V formu [60].

Yy PSP UGITCS DUUONIS S

Sekil 3.22 : Ornek Sehir Hatlar1 vapuru formu [60].

Bas ve ki¢ bodoslama formlar1 Egik Bas (Clipper Tipi) ve Calik Bas (Maier Tipi)

seklinde “Sekil 3.23” te gdziikmektedir.
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Sekil 3.23 : Bas Bodoslama formlar1 [60].

Ki¢ bodoslama formlar1 “Sekil 3.24” da verilen Kruzer Ki¢c Formu ( Karpuz Kig) ve

“3.25” te verilen Ayna Ki¢ (Transom) olarak siralanabilir. Sehir Hatlar1 gemilerinin

Karpuz Ki¢ formuna, Dentur-Avrasya ve Turyol gibi firmalara ait gemilerin

¢ogu

gogun

ki¢ formuna sahiptir.

-

gu ise ayna

lu

Sekil 3.24 : Karpuz Ki¢ formu [60].
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Sekil 3.25 : Ayna Ki¢ formu [60].

2009 yilinda ingas1 tamamlanan 5 adet sehir hatlar1 gemisine ait model gdriiniim
“Sekil 3.26” da goziikmektedir. Yine bu geminin ana boyutlar1 “Cizelge 3.7 de

verilmistir.
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Sekil 3.26 : Sehir Hatlar1 gemisi modeli [61].
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Ceneli endaze formuna sahip bu gemilerin bas bodoslama formu “V” tipi, kig
bodoslama formu ise Karpuz Kig¢ tipindedir. Diger eski sehir hatlar1 gemilerine
kiyasla yukaridaki gemilerde kopriitistii glivertesinde kaptan koskiiniin arka tarafina
yolcular i¢in oturaklar konmustur. Yine gemilerin giiverte siyer hattinin eski

gemilere kiyasla daha diiz oldugu goziikmektedir.

Cizelge 3.7 : Sehir Hatlar1 gemisi ana boyutlar1 [61].

IMO No 9466831

Yapim Yili 2009

Yapim Yeri Celiktrans Tersanesi / Istanbul
Gros Ton / Net Ton 747,36 / 358,94

Uzunlu 66,15 m

Genislik 13m

Derinlik 2,95m

Free Board 907

Makine Tipi D16-MG-KC/425 Volvo
Hiz 14 knot

Yolcu Kapasitesi (Yaz/Kig) | 1800 /900

RRR v

8

§

by ""("0 rn:.) ;

M -

Sekil 3.27 : Schir Hatlar1 gemisi [62].
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Sehir Hatlar1 Isletmesine ait olan filonun en biiyiik gemilerinden olan “Sekil 3.27”
deki M/S FAHRI S. KORUTURK gemisinin ana boyutlar1 “Cizelge 3.8” de

verilmistir.

Cizelge 3.8 : M/S FAHRI S. KORUTURK gemisi ana boyutlar1 [62].

IMO No 8715211

Yapim Y1l 1989

Yapim Yeri Hali¢ Tersanesi / Istanbul
Gros Ton / Net Ton 658,18 / 252,1

Uzunluk 75,5m

Genislik 11,62 m

Derinlik 3.17m

Free Board 947

Makine Tipi Pendik Sulzer 5 ASL 20/25
Beygir Gilicii 2 X 1500 BHP

Hiz 14 kn

Yolcu Kapasitesi (Yaz/Kis) 2100/ 1470

Sekil 3.28 : Goniil Gemisi suya inis Oncesi [63].

Yine Dentur-Avrasya ve Turyol firmalarina ait gemilerin genel goriiniimleri “Sekil
53.28” deki gibidir. Bu gemilerin yolcu transferleri bas iistiinden yapilmaktadir. Bu
sebeple yanagma iskelelerinde enleri kadar yer kaplamaktadir. Tekne narinlik blok

katsayilar1 (CB), 0,7-0,8’e yakin bir degerdedir. Bu sebeple deniz seyrinde daha

47



kararl1 bir denge formuna sahiptirler. “Sekil 5.28” de verilen “Goniil” gemisine ait

ana boyutlar “Cizelge 3.9” da verilmistir.

Cizelge 3.9 : M/S GONUL gemisi ana boyutlar1 [63].

Yapim Yeri Cakarlar Tersanesi / Yalova
Gros Ton 385

Uzunluk 42'm

Genislik 9m

Beygir Giicii 2 X 800 BHP

Hiz 17 kn

Yolcu Kapasitesi (Yaz/Kis) 750/ 400

Istanbul bogazinda genel olarak trol, girgir tipi boylar1 yaklasik olarak 9-50 metre
arasinda degisen balik¢1 gemileri bulunmaktadir. Bununla birlikte boylar1 9 metrenin
altinda olta balik¢ilig1 icin ruhsat almis teknelerde deniz trafiginde biiylik bir
yogunluk olusturmaktadir. Balik¢i gemilerinin alt gilivertelerinde diimen dairesi,
makine dairesi, soguk hava ambari, personel dinlenme, tatli su ve yakit tanklari ile
zincirlik gibi mahaller bulunmaktadir. Ana giivertelerde ag vingleri, zincir, halat, ag
makarasi 1rgatlari, salon, mutfak gibi mahaller bulunmaktadir. Ust giivertede, kaptan
kamarasi, kaptan koskii gibi mahalleri ile bot makaras1 ve bumlar1 (direkler), tatli su
tank1 ve balik transfer pompalar1 bulunmaktadir. “Sekil 3.29” ve “Sekil 3.30” de
verilen bazi balik¢1 teknelerinin iist gilivertelerinde bilinyesel olmayan sogutma
tiniteleri bulunmaktadir. Baz1 girgir teknelerinin ana giiverte ki¢ kisminda orkinos

avciligina yardim amagli konuglandirilan tek giiverteli botlar bulunmaktadir.

Sekil 3.29 : Girgir Tipi Balik avlama gemisi [64].
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Balik¢1 teknelerinin blok katsayilari (CB) dolgun olan bu gemilerin boyutlarinin
artmasindan kaynakli yasam mabhalleri 6nde ve yiiksek oldugundan stabilite
acisindan dalgali denizlerde yiiklii pozisyonlarda biiyiik problemler yasamaktadir.
Dalgalar arasinda hareket eden bir balik¢1 gemisinin stabilitesi, dalgalarin dogrultusu
ve hizt ile avlanma yapilip yapilmadigina gore 6nem kazanmaktadir. Avlanma
sirasinda,  dalgalarin bordalardan alinmasi durumu stabiliteyi olumsuz yonde
etkilemektedir. Ayrica, pruvadan gelen dalgalar arasinda bulunmasi da avlanma
acisindan olumsuz bir durumdur. Ciinkii boyle bir durumda, ¢ok yiiksek genlikli bag-
ki¢ vurma hareketleri, doviinme ve dalgalarin giiverteye ¢ikmalari gibi olaylar
meydana gelebilmektedir. Bu tiir olaylar; yiikli durumda iken ve ag c¢ekme

esnasinda, dalgalara kars1 gidislerde de goriilebilmektedir [65].

Sekil 3.30 : Trol Tipi Balik avlama gemisi [64].

Bogaz yerel deniz trafiginde ¢esitli limanlarda konuslu romorkorler, tahlisiye botlari,
palamar botlar1, kilavuz botlari, ¢op toplama tekneleri, deniz taksileri, acente botlar
gibi deniz araglart mevcut olup genel olarak ana giiverte ve iizerinde bulunan kaptan
koskiinden olugmaktadir. Romorkorler; c¢eki, kurtarma-yardim, refakat ve rémorkaj
hizmetlerinde kullanilmaktadir. KEGM biinyesinde bulunan baz1 “Fi-Fi (Fire
Fighting) Yangin Sondiirme Klas 1” notasyonundaki “Sekil 3.31” deki romorkdrlerin
“Cekme Giici (BollardPull)” 80 ton civarindadir. Romorkorlerin  kabuk
konstriiksiyonlar1 olduk¢a mukavim ve takviyelidir. Ayrica gemi etrafinda cesitli
tiplerde bilinyesel ve biinyesel olmayan usturmacalar sayesinde darbe soniimleme

hareketleri oldukga iyidir. Manevra kabiliyetleri oldukca yiiksektir. Ozellikle ASD
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tipi sevk sistemine sahip romorkorlerin drafti diisiik ve su alt1 boyu kisa oldugu i¢in
s1g ve dar sularda oldukga iistiin manevra ve yanagma kabiliyetine sahip olduklar1 ve

cekme giiclerinin bu sebepten yiiksek olduklar1 bilinmektedir.

 KURTARMA 9
g

Sekil 3.31 : Kurtarma 9 Romorkérii [57].

Bogaz hattinda calisan arabali vapurlar, “Sekil 3.32” de goziikmektedir.

Sekil 3.32 : Arabali Vapurlar [66].

“Cizelge 3.10” de “Sekil 3.32” de verilen bogaz hattinda ¢alisan arabali vapurlarin

ana boyutlar1 verilmistir.
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Cizelge 3.10 : Arabali VapurAna Boyutlar1 [66].

Klas Tiirk Loydu
Klas Notasyonu +1 A5 + Ro-Ro PassengerShip Class D
Tam Boy (LOA) 73,20 m
Su Hatt1 Boyu (LWL) 71,10 m
Kaimeler Arast Boy (LBP) 55,10 m
Kalip Genislik (B) 18,00 m
Kalip Yiiksekligi (D) 4,40 m
Draft (T) 3,00 m
Toplam Yolcu Kapasitesi 600 adet
Arag¢ Kapasitesi 80 arag
Hiz (%75 MCR) 12,5 knot

3.3.4 Cahisan gemilerin dizayn problemleri

Bogaz yerel trafiginde ¢alisan gemilerde karsilagilabilecek dizayn problemlerinin

baslicalarini asagidaki sekilde siralayabiliriz;
-Optimizasyon Problemleri,

-Genel Yerlesim ve Hacimsel Problemler,
-Stabilite ve Agirlik Problemleri,

-Gli¢ ve Sevk Sistemi Problemleri,

-Titresim ve Ses Problemleri,

-Konstriiksiyon ve Malzeme Problemleri,

-Yakit Tiiketimi ve Egzoz Emisyon Problemleri,
-Demirleme ve Yanasma Problemleri,

Yukarida ifade edilen problemlerden en fazla goriilen titresim ve ses problemleridir.

Gemilerdeki giiriiltii ve titresim kaynaklar1 genellikle mekanik bilesenlerdir. Bunlar
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makine, havalandirma, sevk sistemleri, saftlar, kargo hatti, yardimci makine
sistemleri (pompa, yikama, temizlik vs.) gibi elemanlardir. Giiriiltii; havadan,
katilardan veya seyir sirasinda suyun etkisinden yayilabilir, kaynaklanabilir.
Ozellikle makine sesleri boru gibi kat1 bilesenler aracilifiyla geminin ¢ok biiyiik
boliimiine yayilabilir. Ozellikle ana makine kaynakli ortaya ¢ikan ses ve titresim
problemleri uygun izolasyonu saglanmamis makine dairelerinden yukaridaki yolcu

giivertelerine ulagilmaktadir [67, 68].

Ayrica titresim problemine ek olarak iilkemiz Is sagligi ve Giivenligi hizmetleri
kapsaminda 22.08.2013 tarih ve 28743 sayili Resmi Gazete ile yiiriirliige giren
calisanlarin mekanik titresime maruz kalmalar1 sonucu olusabilecek saglik ve
giivenlik risklerinden korunmalarini saglamak i¢in asgari gerekliliklerin belirtildigi
maruziyet sinir degerleri, ilgili yonetmeligin 5. maddesinde asagidaki sekilde

belirtilmistir [69].

a) El-kol titresimi i¢in;

1) Sekiz saatlik ¢alisma siiresi igin giinliik maruziyet sinir degeri: 5 m/s?

2) Sekiz saatlik ¢alisma siiresi igin giinliik maruziyet eylem degeri: 2,5 m/s?
b) Biitiin viicut titresimi icin;

1) Sekiz saatlik ¢aligsma siiresi i¢in giinliik maruziyet sinir degeri: 1,15 m/s?
2) Sekiz saatlik galigma siiresi i¢in gilinliik maruziyet eylem degeri:0,5 m/s?

Tekne form dizayninda dikkat edilmesi gereken performans hedefleri ¢ok sayida
farkli uzmanlik alan1 gerektirir. Tipik bir tekne form dizayninda dalga direnci en aza
indirgenmeli, tekne etrafindaki ve pervaneye gelen akim olabildigince diizgiin
olmali, takintilarin dizayn1 uygun olmali, giiriiltii ve titresimin asirt olmasi dnlenmeli,
formun wuygun olmasi saglanmali, manevra kabiliyeti unsurlart gbéz ardi
edilmemelidir. Karigik dalgalar i¢inde belli bir hizla seyreden bir gemi ile deniz
arasindaki etkilesimi modellemek teorik ve deneysel olarak ¢cok zordur. Bu nedenle
giivenilir diizeyde performans verisi elde etmek ya imkansizdir veya c¢ok pahali
olacak ve kabul edilmeyecek uzun siireler gerektirecektir. Bu nedenle tekne form
dizayninda kullanilan performans analiz yontemlerinin ¢ogu ampirik veya yari
ampiriktir. Bu tiir yontemlerde detaylar goz ardi edilip tekne formlart sinirh sayida

parametre ile temsil edilmektedir. Gemilerde giiriiltii ¢alisanlar ve tekne yapisi igin
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onemli bir problem olup ISO ve IMO (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) maruziyet

siir degerlerini “Cizelge 3.11” deki gibi belirlemistir [67].

Cizelge 3.11 : Giiriiltii Maruziyet Degerleri [67].

Bolge ISO (dB) IMO (dB)
Atolye 70 85
Mutfak 60 75

Denetleme Odalar: 55 75
Ofisler 55 65
Yemek Boliimleri 55 65
Kamaralar 45 60

Gemilerin yanasma problemlerini etkileyen 6nemli parametreler asagidaki gibi

siralanabilir [70]:

-Dalga yiikleri,

-Riizgar ve akint1 yiikleri,

-Usturmaca yiikleri,

-Geminin Agirhigi,

-Geminin yanasma hizi,

-Geminin dis ylizeyi deformasyon etkisi,
-Yanagma yapisi etmeni,

Bogaz hattinda calisan gemilerin yanasma pozisyonu, yanasma hizi ve yanasma
yapisinin Ozelliklerine bagli olarak geminin sahip oldugu enerjinin ne kadarinin

usturmaga tarafindan soniimlenebilecegi gibi hesaplarin dikkate alinarak yapildig: bir
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iskele maalesef mevcut degildir. Bu sebeple mevcut iskelelerin yapisina miidahale
etmekten ziyade hareketi soniimleyebilecek usturmacalar iizerinde calismalarin
yapilmasi 6nem arz etmektedir. Nitekim 2013 yilinda Besiktas iskelesinde bir yolcu
vapurdan karaya uzatilan seyyar iskeleyi kullanmayinca denize diismiis ve hayatini
kaybetmistir. Yine “Sekil 3.33” te verilen 2014 yili Nisan aymda Sirkeci-Uskiidar
yolcu motoruna binmek isterken annesinin kontroliindeki bebek arabasindan denize
bir ¢ocuk diigmiis ve iskelenin altina dogru siirliklenerek uzun ugraslar sonucu

kurtarilmistir. Bu kazalar iskelelerin yeniden yapilandirilmasini zorunlu kilmaktadir
[71].

‘a “-“J:.

:
i

Sekil 3.33 : Yolcu motoru denize diisme kazas1 [71].

Istanbul Bogazi icerisinde gemi kaynakli olusan egzoz emisyonlarinin baslica
kaynaklar1 olarak Ana Makineler, Jeneratorler ve Kazanlar olarak gdsterilebilir.
Geminin seyri esnasinda Ana Makineler ve Jeneratorlerden, manevra esnasinda Ana
Makine, Jenerator ve Kazanlardan, Liman sahasinda beklemede iken Jenerator ve
Kazanlardan egzoz emisyonu ger¢eklesmektedir. Bu emisyonlardan bazilari NOX,
SOx, CO, CO2, PM,HC, VOC seklindedir. Egzoz emisyonunu etkileyen faktorler

asagidaki sekilde siralanabilir:
-Yakat tiirti ve 6zellikleri,
-Makineler ve 0zellikleri,
-Yanmanin karakteristik 6zellikleri,

-Yanma verimi,
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-Gemi operasyon durumu,
-Gemi yapisi, makineleri ve donanimlariin verimleri,
-Silindir yaglamas1 ve yaglama yag1 ozellikleri [72].

Bogaz hattinda calisan yerel trafik teknelerinin birgogunun ana makine ve yardimci
makinelerinin periyodik bakimlarit uygun sekilde yerine getirilememektedir. Liman
bolgelerinde gemilerden kaynaklanan emisyonlar astim, solunum yetmezlikleri, kalp
ve damar rahatsizliklari, akciger kanseri ve erken dogumlara sebep olabilmektedir
[73].

2009 yilinda yapilan bir ¢alismada Marmara Denizi’ nin de i¢inde bulundugu 24.50
ile 30.80 boylamlart ile 39.15 ile 42.00 enlemleri arasindaki bolgede, 19.08.2008
tarih ve 09:24:50.000 saat ila 18.08.2009 tarih ve 11:43:01.000 saat arasinda ticari
gemilerden meydana gelen emisyonlar, AIS veritaban1 dosyalarindaki gemi
hareketlerine gore ana makine ve giicleri agisindan gemilerin hareketlerini dikkate
alan “bottom-up” yontemi kullanilarak tahmini olarak hesaplanmis ve “Cizelge 3.12”

de belirtilmistir [73].

Cizelge 3.12 : Egzoz Emisyon Degerleri(g/kWh) [73].

Gemi Tiirii Calisma Nox | SO2 | CO2 | HC | PM | SFC
Tiirii
IDékme Yiik Seyir 17.7 | 10.6 627 (0.59|1.61| 197
Liman 135 | 12.2 718 [0.50(1.00| 226
Manevra 14.0 | 11.9 698 1.30(1.84( 220
[Kuruyiik / Yoleu |Seyir 149 | 11.2 672 |(0.50(1.15( 211
Liman 13.3 12.3 723 0.50(0.90 227
Manevra 12.6 | 122 730 |0.99|1.63( 230
IBalike: Seyir 13.3 | 12.2 721 |045|1.31| 227
Liman 13.2 | 124 727 |0.50|0.90| 229
Manevra 11.9 | 129 760 (092|166 239
Cesitli Seyir 12.5 | 10.7 TO06 (042075 222
Liman 130 | 11.0 724 (050|090 228
Manevra 11.2 | 11.5 755 |096|1.69| 237
Offshore Seyir 139 | 11.0 677 0.49(0.79 213
Liman 13.2 | 11.8 723 050|090 227
Manevra 12.0 | 12.0 T34 |1.07]1.75| 231
Tankerler Seyir 14,0 | 11.5 699 (047127 221
Liman 123 | 124 746 |[0.89(1.53| 234
Manevra 12.2 | 124 745 (094|161 236
|Bilinmeyen Seyir 14.5 | 11.2 678 |(048(1.10| 213
Liman 13.1 | 12.2 727 |0.56|1.02| 229
Manevra 12,4 | 12.2 734 099|169 231




Yillik bazda gemi hareketlerine gore tahmin olarak hesaplanan egzoz emisyon
miktarlart “Cizelge 3.13” te belirtilmistir. Buna gére Marmara Denizi’nde emisyon

degerlerinin yiiksek oldugu goziikkmektedir.

Cizelge 3.13 : Baz1 Bolgelerdeki Emisyon Miktarlari (ton/y1l) [73].

Bolge Adi NO, SO, HC PM Kaynak
Marmara 605.206 | 494,681 | 25.611 | 53.290 | Bucalisma
Denizi (2009)

Marmara 111.039 | 87.168 - | 4.762 7
Denizi (2003)

Shanghai 58,160 | 51.180| 4.558| 6.960 18
Limant

fzmit Kérfezi 5356 | 4.305 232 487 8
Ambarlt 845 242 - 36 9
Limant

Copenhagen 743 162 - 13 17
Limant

Candarls 632 574 32 57 19
Kortez

Aberdeen 376 52 - 14 16
Limam

Yine yerel trafikte ¢alisan teknelerin bircogunda yanma 6ncesi, operasyon esnasinda
ve sonrasinda olusan egzoz gazlarimin atmosfere salinimi dncesinde ¢ok basit ve

yetersiz Onleyici filtrasyon sistemileri bulunmaktadir.

Ote yandan “Cizelge 3.14” te verilen Sehir hatlari gemilerinin bilgilerinden
faydalanarak O6rnek olarak imalatin1 diisiindiigiimiiz 42 metre boyunda bir geminin;
genislik (B), su ¢cekimi (T), Froude sayisi (Fn), deplasman (A) ve gii¢ (BHP) gibi ana
boyutlar1 dogrusal regresyon dagilim denklemlerinden hesaplanmistir. Elde edilen
degerler gemilerin fizibilite ve performans degerlerinin kontrol edilmesi agisindan bir
basamak teskil edebilir. Ayni zamanda ilk yatirim maliyetleri de buradan hareketle
elde edilebilir. Bogazin trafik yogunlugu dikkate alindiginda bogaz hattinda
caligsabilecek en optimum tekne boyutunun 6rnek gemi icin elde edilen 6n dizayn

yaklagimindaki boyutlara yakin olacagi diisiiniilmektedir.
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Cizelge 3.14: Schir Hatlar1 gemileri ana boyutlar1 [62].

GEMININ ADI B((n)];( (En']\‘) DER(E.EHK 51:\]2) (SEE)
MODA 55,93 | 10,6 2,92 14 1500
PRF.DR AYKUT BARKA 644 | 122 3,27 14 1980
SEHIT METIN SULUS 5593 | 10.6 2,92 14 1500
SEHIT TEMEL SIMSIR 5593 106 2,92 14 1500
ZUBEYDE HANIM 4732 | 897 2,53 14 1272
CADDEBOSTAN 5593 | 106 292 14 1500
HAMDI KARAHASAN 5593 | 10,6 2,92 14 1500
BARIS MANCO 644 | 122 3,27 14 1980
BESIKTAS-1 5593 | 106 2,92 14 1500
SH-SARIYER 55,93 | 10,6 2,95 14 2240
SH-FATIH 66,15 | 13 2,95 14 2240
NURETTIN ALPDOGAN 5593 | 10,6 2,92 14 1500
SEHIT ADEM YAVUZ 5593 | 10,6 2,92 14 1500
SEHIT CANER GONYELI 5503 | 106 292 14 1500
SEH?T ILKER KARTER 5593 106 2,92 14 1500
SEHIT MUSTAFA
AYDOGDU 5593 | 106 2,92 14 1500
SEHIT SAMI AKBULUT 5593 | 106 2,92 14 1500
SH-SUTLUCE 395 8,5 1,98 12 1300
A.HULUSI YILDIRIM 64.4 122 3,27 14 1696
AYDIN GULER 55,93 | 10,6 2,92 14 1500
EMIN KUL 755 | 11,62 3,17 17 3000
FAHRI KORUTURK 755 | 11,62 3,17 17 3000
SH-KASIMPASA 395 85 1,08 12 1300
SH-HASKOY 395 | 85 1,98 12 1300
ISMAIL HAKKIDURUSU | 5593 | 106 2.92 14 1500
[STANBUL -9 55,93 10,6 2,92 14 1500
KALAMIS 55,93 10,6 2,92 14 1500
KPT.GUNDUZ ABAY 47,32 | 8,97 2,53 14 1272
SH-BEYOGLU 66,15 | 13 2,95 14 2240
SH-KADIKOY 66,15 | 13 2,95 14 2240
SH-BEYKOZ 66,15 | 13 2,95 14 2240
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“Sekil 3.34” te L/B oranindan bu degere karsilik gelen B=8,75 degerini buluruz.

GENiSLiK y=0,031x + 3,5001
R?=0,5131
7,00 R
6,00
500 ‘,,,M/
@ 4,00
= 3,00
2,00
1,00 -+
0,00 T I T I I I I 1
0 0 20 30 40 50 60 70 80
L
Sekil 3.34 : Genislik-Boy / Genislik baglantisi.
DRAFT y=0,0591x + 3,1603
R%=0,0603
5,00
@
4,00 s ,
S —
L 300
~
a1]
2,00
1,00
0,00 | [ | | | | 1
0 2 4 6 8 10 12 14
B

Sekil 3.35 : Genislik-Genislik / Su Cekimi baglantisi.

L ve Froude Sayis1 (Fn) arasindaki iliskiyi veren “Sekil 3.36” da Froude Sayisini
Fn=1,93 buluruz.
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FROUDE SAYIS| Y= 0004+ 2112

R?=0,221
2,10
2,05 =
2,00
1,95 + , —
£ 190 + —

185 - ==
1,80 - —

1,75 "
1,70 | | | [ I [ I |

Sekil 3.36 : Boy-Froude Sayisi baglantisi.

Elde ettigimiz Froude Sayisindan yola ¢ikarak “Sekil 3.37” de L/A% ifadesinden

geminin deplasmanini 435,64 ton buluruz.

y=-0,0976x + 5,7287
DEPLASMAN ¥~ """
6,40
¢
6,20
6,00
§ 5,80
35'60 =
5,40 b — %
: L2
5,20 T T T T T T T 1
1,70 1,75 1,80 1,85 1,90 1,95 2,00 2,05 2,10
Fn

Sekil 3.37 : Froude — Boy / Deplasman baglantisi.
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Froude sayisindan yola ¢ikarak “Sekil 3.37” de buldugumuz 12.5 knot seyir hiz1 i¢in
gerekli beygir giictinii “Sekil 3.38” de 1210 BHP olarak buluruz.

GUC y = 340x - 3040,6
R2= 0,536
3500

3000 —
, e
2500
¢

a 2000 4 /

I

@ 1500 /{

=

1000
500
0 T T T T T I T T 1
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
V(knot)

Sekil 3.38: Hiz — BHP baglantis:.

Yukaridaki “Cizelge 5.11.” deki Sehir Hatlar1 firmasina ait gemilerin 6n dizayn
yaklagimlarindan grafik yontemiyle c¢ikan degerlere gore bogaz igerisinde yolcu
tasimaciligl yapacak olan tam boyu (LOA) 42 metre bir gemiye ait 6n dizayn

parametreleri “Cizelge 3.15” teki sekilde bulunmustur.

Cizelge 3.15 : Sehir Hatlart Gemisi On Dizayn Sonuglari.

Tam Boy (LOA) 42m
En (B) 8,75 m
Su Cekimi (T) 2,38 m
Deplasman (A) 435,64 (Bos Deplasman)
Hiz (Kn) 12,5 kn
Giig 1210
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4. BOGAZ GUNEY BOLGESI RiSK HARITASININ CIKARILMASI

4.1 Istanbul Bogaz1 Gemi Gegis Istatistikleri

Giinlik ortalama 150’ye yakin, aylik ortalama 4000’ e yakin, yillik toplam

50.000’nin iizerinde gemi Istanbul bogazindan ge¢mektedir. Buna bir de yerel trafik

icerisinde giinliik 2500 e ulasan sefer sayist da eklenince kagiilmaz tehlikeler

ortaya c¢ikabilmektedir. 2011 yilina ait gemi gecis istatistikleri “Cizelge 4.1” de

verilmistir.

Cizelge 4.1: 2011 Y1l Istanbul Bogaz1 Gemi Gegisi Istatistik Ozeti [57].
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AYLAR |TOPLAM | TOPLAM | UGRAKSIZ 200 M'DEN 500 GT 'DEN TANKER SAYISI
. . - - - - LPG-

GEMI GT GEMI KUCUK | BUYUK | KUCUK | BUYUK | TTA| LNG | TCH

OCAK 4109 40.243.194 2147 3822 287 116 3993 533 | 107 | 145
SUBAT 3565 36.486.172 1893 3293 272 102 3463 482 | 103 | 110
MART 4104 41.233.073 2189 3817 287 130 3974 528 | 128 | 168
NISAN 4056 41.977.828 2171 3753 303 115 3941 549 | 123 | 125
MAYIS 4268 43.839.251 2328 3963 305 106 4162 534 | 119 | 162
HAZIRAN 3988 40.554.361 2130 3707 281 84 3904 465 99 130
TEMMUZ 4321 44.082.266 2431 4009 312 69 4252 525 | 101 | 133
AGUSTOS 4297 46.731.564 2593 3946 351 45 4252 520 88 134
EYLUL 4152 47.205.398 2450 3783 369 61 4091 509 90 117
EKIiM 4331 48.344.201 2514 3979 352 77 4254 526 87 146
KASIM 4108 46.104.154 2477 3749 359 54 4054 506 94 146
ARALIK 4499 46.742.047 2615 4177 322 87 4412 539 88 144




“Cizelge 4.1” e gore 2011 yilinda Bogaz gecisi yapan yaklagik 50.000 geminin
yaklasik % 20’sini tanker tipi gemiler olusturmaktadir. Yine 2011 yilinda gegis

yapan gemilerin boylar1 “Cizelge 4.2 de gosterilmistir.

Cizelge 4.2 : 2011 Y1li Istanbul Bogaz1 Gegis Yapan Gemilerin Boylar1 [57].

300 M.DEN 250-300 200-250 M. 150-200 100-150 100 M.DEN
BUYUK M.ARASI ARASI M.ARASI | M.ARASI KUCUK
AYLAR TOPLAM TOPLAM TOPLAM TOPLAM | TOPLAM TOPLAM
GEMi GEMi GEMi GEMi GEMi GEMi

OCAK 0 98 189 610 1770 1442
SUBAT 1 94 177 567 1427 1299
MART 1 96 190 647 1720 1450
NiSAN 0 100 203 681 1639 1433
MAYIS 1 112 192 705 1757 1501
HAZIiRAN 1 101 179 653 1651 1403
TEMMUZ 0 108 204 721 1742 1546
AGUSTOS 1 111 239 755 1697 1494
EYLUL 0 130 239 723 1599 1461
EKIiM 1 111 240 832 1632 1515
KASIM 0 113 246 744 1625 1380
ARALIK 0 109 213 781 1917 1479

4.2 istanbul Bogazi’nda Gergeklesen Kazalar

Istanbul Bogazi’nda meydana gelmis deniz kazalarini 3 ana bashik altinda
toplayabiliriz. Kazalarin en ¢ok yasandigi bogaz bolgelerinin baginda Ortakoy-
Beylerbeyi ile Ahirkap1 Feneri- Inciburnu Feneri arasinda kalan yaklasik 3,5 mil
uzunlugunda olan giiney bdlgesi gelmektedir. insan Hatalari; Yorgunluk, teknik
olmayan beceriler, takim ¢alismas1 hatalari, egitim eksikliginden kaynakli hatalar,
saglik kaynakli hatalar, iletisim eksikligi, karar verme kaynakli hatalar olarak
siralayabiliriz Teknik Arizalar; Makine kaynakli arizalar, seyir cihazlar1 kaynakli
arizalar, dizayn kaynakli kusurlardan kaynakli meydana gelen kazalar, ¢evredeki

seyir yardimcilarindan kaynakli arizalar olarak siralayabiliriz. Dogal Kosullar;
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Firtina, sis, kuvvetli akinti, dogal yap1 ve gevresel faktorler gibi etkenler olarak

siralayabiliriz [17].

Istanbul Bogazi’nda bugiine kadar birgok feci kaza meydana gelmis olup can ve mal
kayiplar1 ile birlikte tarihe gecen biiylik kazalar “Cizelge 4.3 te verilmistir. Bu

kazalardan Rabunion-18 gemisi garpisma sonucu batmis, i¢erisinde bulunan 20.000

koyun telef olmus, 3 miirettebat yagamin1 yitirmistir [28].

Cizelge 4.3 : Istanbul Bogazi’'nda Yasanan Biiyiik Gemi Kazalar1 [28].

Denize
Kaza S Lo Geminin - Dokiilen
Vil Gemi Ismi Gemi Tipi Bayrag Kaza Tipi Petrol Miktart Yasam Kayb1
(ton)
M/T World Harmony Tanker Yunanistan
1960 Catisma 18.000 20 miirettebat
MIT Peter Zoranic Tanker Yugoslavya
MIT Lutsk Tanker SSCB
1966 Catisma 1.850 -
M/T CranskyOktiabr Tanker SSCB
M/V Evriyali Tanker Yunanistan
1979 Catisma 95.000 43 miirettebat
M/T Independenta Tanker Romanya
Lutru Genel Kargo Gemisi Romanya
1982 Catisma 1.620 -
Gemini Erre Tanker Italya
MIT Gaziantep Tanker Tiirk
1988 Stirtiinme :rggg tg;: -
M/T Blue Star Tanker Malta Y
M/T Jambur Tanker Irak 2,600 ton
1990 Catisma gazelin -
M/V Da TongShan Doékme Yiik Gemisi Cin
Rabunion-18 Genel Kargo Gemisi Liibnan
1991 Catisma 20.000 koyun | 3 miirettebat
M/T Madonna Lily Genel Kargo Gemisi Filipinler
M/T Nassia Ham Petrol Gemisi K.Kibris
1994 Catisma 20.000 29 miirettebat
M/V Shipbroker Dokme Yiik Gemisi K.Kibris
1999 Volganeft-248 Tanker Rusya Oturma 1.578 -
2002 M/V Gotia Genel Kargo Gemisi Malta Catisma 25 -
2004 Hera Dokme Yiik Gemisi Kambogya Batma 232 19 miirettebat

Iletisim eksikligi konusunda yabanci dil sorunu bilyiik énem tagimaktadir. Kilavuz
kaptan ve gemi personeli arasinda yabanci dil yetersizligi iletisim zincirinin
kirilmasina yol agmaktadir. Gemi personelinin ortak dili konugmasinin yani sira
sadece gemi kaptaninin kilavuz kaptanla iletisimini saglayacak bir yabanci dile

hakim olmasi yasanabilecek aksakliklari azaltmaktadir. Boyle bir durumda gemi
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kaptan1 siirekli olarak kilavuz kaptandan gelen talimatlar1 personeline aktarmali ve
dogru uygulanip uygulanmadigini kontrol etmelidir. Gemi kaptaninin aradan ¢ikmasi
halinde ise kilavuz kaptanin verdigi talimatlarin gemi personeli tarafindan yanlis
anlasilma olasiligi ortaya c¢ikmaktadir. Bu durumun manevra kabiliyeti gic
suyollarinda yapilan yanlislarin diizeltilmesi i¢in yeterli zamanin ve manevra
alaninin olmamasi kazalara sebep olmaktadir. Bu sebeple gemi personeli kilavuz

kaptandan aldig1 talimatlar1 ¢ok acik ve net sekilde teyit etmelidir [27].

Yine insan kaynakli deniz kazalari ile ilgili Deniz Kazalar1 Arastirma Birimi (MAIB)
“Deniz kazalarinda hakim olan tek unsur ¢ogunlukla insan kaynakli hatalardir”
oldugunu belirtmektedir [74].

Yine glincel olarak 2006-2013 yillar1 arasinda Tiirk Bogazlari’nda meydana gelen
ari1za adetleri KEGM kayaitlarina gore “Cizelge 4.4 te verilmistir.

Cizelge 4.4 : Tiirk Bogazlar1 gemi ariza adetleri [57].

Meydana Gelen Arizalar

250
200

150

100

0 . . ;

12006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

s st anbul Bogaz 163 | 225 | 229 223 | 238 | 181 132 | 82 |
wmmCanakkale Bogazy 167 | 207 | 219 | 228 | 185 | 136 | 124 | 161 |

2006-2013 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda toplam 1.473 adet, Canakkale

Bogazi’nda ise toplam 1.427 adet kaza meydana gelmis olup kaza rakamlar1 genel
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olarak gegmis yillara kiyasla diisme egilimindedir. Istanbul Bogaz1 igerisinde 2004-
2013 yillan1 arasinda meydana gelen kazalarin gesitleri “Sekil 4.1” de verilmistir.
Toplam kaza sayisinin 2004-2010 yillar1 arasinda stirekli artigi, 2010 yilindan
itibaren azaldig1 goziikmektedir.

Sekil 4.1 : Istanbul Bogaz1 2004-2013 yillar1 gemi kazalar1 [57].

“Sekil 4.1” incelendiginde ¢atma, oturma ve yangin sebepli kaza oranlarinin yiiksek
oldugu goziikmektedir. Yine “oturma” tipi kazalarin sayilari yillara gore siirekli

diismiis, “catma” tipi kazalar ise 2008-2013 yillar1 arasinda azalmistir.

Kiyaslama agisindan 2011 yilina ait Birlesik Krallik liman kontrol sahalarinda
Birlesik Krallik bayraklt 100 GT’dan kiiciik ticari gemilere ait kaza adetleri “Cizelge
4.5” te verilmistir. Datalar incelendiginde yolcu gemilerine ait kazalar toplam kaza

adedinin %12 °‘sini olusturmaktadir.
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Cizelge 4.5 : Birlesik Krallik Bayrakli ticari gemilerin kaza Analizi < 100 GT [75].

Yolcu Diger Ticari Gemiler
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- -] - - - 111311 - | - 5 5
Catisma 3112 |6 | - - - |5 |561|1 |- |5 | 62| 68
Siirtme 1 (-4 |5|1|1|2|6|12]-]1]-]23]|28
Yangin/Patlama -l -l -1l -1l-1-13]1]-1111]1]7 7
Batma -l -]l -]1-]12]-]-]11}12]1]1] -
Karaya Oturma 1|-14]5]|-1]-11]18]24]2]-1]3]28]| 33
Makine Arizasi 21 -1719|-]1-13]16|24|1 |1 ]| 8| 43| 52
Denize AdamDiisme | 1 | - | - | 1 | - | - |2 |2 |4 | -]-|1] 9 |10
Toplam 8 | 1 [17|26| 3 |1 |12|42|98| 6 | 4 |18 |184 210
Yaralanma 14| - |11 |25 2 7|8 |42 3197398
Can Kaybh -l -l -] -] -1-111412]-1]-]- 7 7

Yine Almanya Federal Deniz Kazalarint Arastirma Biirosu (BSU) tarafindan
hazirlanan 2011 yili raporunda, Almanya liman otoritesi sahasinda ger¢eklesen deniz

kazalarinin tipleri ve adetleri “Sekil 4.2.” de goziikmektedir.

Kaza Tipleri
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Sekil 4.2 : Almanya, 2011 yil1 gemi kazalar1 [76].
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Istanbul Liman Bagkanligi kayitlarina gegen 2009, 2010, 2011, 2012 (ilk 9 ay)

yillarma ait kaza tipleri “Cizelge 4.6 te verilmistir.

Cizelge 4.6 : istanbul Bogaz1 ve yakin civari deniz Kazalar tipleri [54].

KAZA TIPI 2009 2010 2011 2012 | TOPLAM
SURTUNME 11 13 - 3 26
CATMA 2 2 10 4 18
CATISMA 16 14 6 - 36
KARAYA OTURMA 6 7 1 2 16
BATMA 4 4 1 - 9
YANGIN 2 - 3 1 6
DENIZE ADAM DUSME (OLUM) 2 1 - - 3
KABLO KOPMASI (OLUM) 1 - 1 - 2
TOPLAM 44 41 22 10 117

“Cizelge 4.6 da gerceklesen kazalarin gemi tiplerine gore siniflandirilmas: “Cizelge

4.7 de verilmistir. Gemi tipleri bakimindan yiik gemilerinin, yat, yolcu, romorkor,

balik¢1, hizmet teknelerinin (yerel trafik unsurlari) 6nemli bir paya sahip oldugu

goziikmektedir.

Cizelge 4.7 : Istanbul Bogaz1 ve yakin civari deniz kazalar1 gemi tipleri [54].

GEMI TiPi 2009 2010 2011 2012 TOPLAM
YUK 51 41 12 6 110
TANKER 3 5 1 2 11
YAT 6 3 8 1 18
YOLCU 3 4 6 6 19
ROMORKOR 3 - 2 1 6
BALIKCI 3 3 2 - 8
HIZMET 2 3 - - 5
KARGO 5 3 3 - 11
ARABALI VAPUR - 1 - - 1
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“Cizelge 4.6” da verilen 2009 yilinda gerceklesen; yolcu teknelerinin karistig
kazalarin %100’#, romorkor ve yat kazalarinin %50’si, balik¢i tekneleri kazalarinin
%33°1, 2011 yilinda gergeklesen; yolcu teknelerinin karistigi kazalarin %83°1, yat
kazalarinin %57’s1, rdmorkor kazalarinin %100°1, 2012 yilinda gergeklesen; yolcu
teknelerin karigtig1 kazalarin %75’1, yat ve romorkor kazalarinin %100’ daha 6nce

tanimlanan C-1 bolgesinde gerceklesmistir.

Cizelge 4.8 : istanbul Bogaz1 ve yakin civari deniz kazalar1 aylara gore [54].

AYLAR 2009 2010 2011 2012 TOPLAM
OCAK 4 8 3 4 19
SUBAT 4 2 - 1 6
MART 3 3 1 7
NISAN 5 6 2 1 14
MAYIS 3 - 3 3 9
HAZIRAN 3 5 1 - 9
TEMMUZ 2 1 2 - 5
AGUSTOS 5 3 8 - 16
EYLUL 3 7 - 1 11
EKIM 6 - - ; 6
KASIM 3 6 1 - 10
ARALIK 8 - 1 - 9

Deniz trafigi acisindan en hareketli bolge olan giiney bdlgesinde yasanan kazalarin

biiyiik bir boliimiinii yerel trafik unsurlarinin olusturudugunu sdyleyebiliriz.

Yukaridaki tabloda kazalarin en ¢ok Ocak, Subat, Nisan, Mayis, Haziran, Agustos,
Eyliil, Kasim ve Aralik aylarinda gergeklestigi goriilmektedir. Bu tabloya mevsimsel
olarak  baktigimizda  kazalarin  mevsimlere  gore  dengeli  dagildigin

soyleyebiliriz.“Cizelge 4.6” de verilen kazalarin Istanbul Bogazi igerisinde yer
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alanlarmin gerceklestigi mevkiler “Cizelge 4.9” da belirtilmistir. Yine ayn1 tabloda
2009-2010-2011-2012 (9 ay) yillar1 arasinda gergeklesen kazalarin risk yiizdeleri de

yiizde olarak verilmistir.

Cizelge 4.9 : Istanbul Bogazi igerisinde gerceklesen kazalarin cografi konumlari [54]

Mevki 2009 | % |2010| % |2011| % |2012| % | Toplam

Ahirkap1 20 |66,7| 18 78 5 29 3 42,8 46

Kadikdy-Haydarpaga-Harem 3 10 1 4,3 2 11,8 1 |14,3 7

Uskiidar-Beykoz 2 67| 2 | 86| 2 |11,8| - - 6
Besiktag-Eminonii 1 3,3 1 4,3 5 (294 | 3 (428 10
Bebek-Yenikoy-Rumelifeneri 4 133 1 4,3 3 |176] - - 8
Toplam 30 23 17 7 77

Istanbul Bogazi’'nda bulunan yerel trafik hatlarindan yola cikarak bogazin giiney
bolgesinin yerel trafikteki yogunluk oraninin % 95’lere ulastigin1 sdyleyebiliriz.
Mevcut yerel trafik unsurlarimin sefer ¢izelgelerine gore giin igerisindeki yogunluk
durumu, “Sekil 4.3” te goriilmekte olup en yogun saat diliminin sabah 07-09, aksam

ise 17-19 saatleri arasinda oldugu anlasilmaktadir [15].
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Sekil 4.3 : Giinliik yerel trafik yogunluk durumu [15].
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Gecgmis yillarda yasanan kazalarin bogaz bolgesinde cografi dagilimi “Sekil 4.4” te
verilmigtir. Verilen ¢arpigma olasiliklar1 100.000 gemi i¢in verilmistir. Buna gore
yerel trafigin yogun oldugu bogaz giiney girisi ve Eminonii-Kadikdy-Kabatas
bolgelerinde kaza olasiliklarinin yiiksek oldugu goziikmektedir [24].

P =
Karadeniz P
i 13100000 2
Arnburnu
16100000

———
—,
e,

2
Blydkdere — - ‘,.2 Rumelikavagdi

20100000 L""- 17100000

Istinye —
20100000

Istanbul Akintiburnu

35100000 20100000

I o i
¥

Marmara ¢ikisi
25M100000 -

Sekil 4.4 : Ge¢misteki Bogaz kazalarinin cografi dagilimi [24].

Yine “Sekil 4.5”te 1982-1994 yillar1 ile 1994-2000 yillar1 arasinda bogazda
gerceklesen kazalarin risk analizi yapilarak riskli bolgelerin cografi konumlar
gosterilmistir. Bu c¢alismada kazalarin yerel trafigin yogun oldugu Inciburbu-
Ahirkap1 ile Ortakdy-Beylerbeyi arasindaki bolgede gergeklestigi goziikmektedir
[77].
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r 2. Doénem (1982~1994) T 3. Donem (1994~2000) 1

RiskBal. | LrPem™ % ol i % or. "
Buyukliman-
gt 7 8% 2 % 5.5%
Kavak-
B ’ % 3 % %
Buyukdere-
ey 5 6% 3 % 5%
g::::" 4 4% 4 5% | 45%
Arnavutkoy-
b 6 7% 5 6% 6.5%
s: s::‘f 16 18% 8 10% | 14%
Ha/darpasa-
i 7 8% 10 12% | 10%
';::::"“‘ 2 26% 36 5% | 355%
DIER 17 19% 9 1% 15%
Toplam 89 100 80 100 100

Sekil 4.5 : 1982-2000 yillar1 aras1 ¢atigma risk yiizdeleri [77].

“Sekil 4.6” da Bogaz yerel trafiginin yogun oldugu bolgede uluslararasi gemi gegisi
ile yerel trafigin ¢akismasi goziikmektedir.

Sekil 4.6 : Yogun trafik bolgesinde uluslararas: gemi gecisi ve yerel trafik durumu.
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4.3 Risk Degerlendirmesi

Istanbul Bogaz1’ nin yogun trafik bolgesi olan giiney bdlgesinde mevcut olan trafigin

risk degerlendirmesinin yapisal basamaklar1 “Sekil 4.7 de gosterilmistir.

AIS Datalarinin toplanmasi

J

AIS datalarimin eksik bilgilerinin tamamlanmast

J

AIS datalarinin ES-Model’e Uyarlanmas1 (Cevresel Gerilim Modeli)

J

ES-Model yardimiyla ES-A, ES-L, ES-S gerilimlerinin hesaplanmasi

J

Gerilim degerlerine ait grafiklerin olusturulmasi

Sekil 4.7 : Risk Degerlendirmesinin yapisal basamaklari

4.3.1 Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS)

AIS sistemi IMO tarafindan uygulanan bir deniz/seyir giivenlik ve gemi-sahil tabanl
bir gemi trafik izleme sistemidir. Bu sistemde hareket halindeki gemiler belli
araliklarla siirekli olarak kendi konum ve bilgilerini yayinlarlar. Yayinlanan bilgileri
alan alan gemiler ve kiyr makamlari, seyir trafiginin giivenligini tehdit eden
durumlarda ikaz sistemlerini kullanarak seyir trafiginin emniyetini kontrol altinda
tutmus olurlar. Olast bir tehlike durumunda gonderilen AIS datalar ile tehlikeli
hareket ve geminin son pozisyon bilgisi hem bdlgede seyir yapan diger gemilere hem
de kiyt makamlarina giivenli bir sekilde ulastirilir. Bu da tehlikede durumunda olan
gemiye hemen miidahaleyi elverisli hale getirir. Yaymnlanan AIS datalar1 ile

gemilerin hiz, tip, ¢cagr isareti, MMSI numarasi, ana boyutlar1 (En, boy, draft, tonaj),
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ve pozisyon bilgileri gibi temel 6zellikleri seyir halinde gemiden gemiye ve kiyi
otoritesine aktarilmaktadir. AIS sistemi tizerinde mutlaka bir alic1 (receiver) ya da
destek verici bir alici-verici (transponder) linitesinin olmasi1 gerekir. Ayrica AIS
sinyalleri VHF veya GPS antenleri yardimiyla VHF deniz telsiz frekanslari

tizerinden yayinlanir [78].

Yine SOLAS’ a gore; gemilerde bulunmasi gereken AIS Sistemi ile ilgili diizenleme
uluslararasi sularda seyir yapan 300 gros ton lizerindeki tiim gemileri, uluslararasi
sularda seyir yapmayan 500 gros ton ve iizeri gemileri ve boyutlarina bakilmaksizin

tiim yolcu gemilerini kapsamaktadir [79].

Gemilerde kullanilan AlS sistemi Klas A ve Klas B olarak iki tiptedir. Klas B, IMO
tarafindan zorunlu cihazlar listesinde yer almamakta olup liman otoritesi tarafindan
baz1 zorunluluklar getirilmistir. Ulkemizde 2007 yilinda Resmi Gazete’de yayinlanan
“Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) Klas-B CS Cihazinin Gemilere Donatilmasina
ve Ozelliklerine Dair Teblig” Klas B tipi cihazlarin hangi tip ve boydaki gemilere
takilacagini ve tasimalar1 gereken 6zellikleri diizenleme altina alinmistir. “Sekil 4.8”

de ham (raw) AIS datas1 6rnegi verilmistir [80].

| SampleAlSdatalog - Notepad - il

File Edit Format View Help
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Sekil 4.8 : Ham AIS datas1 6rnegi [81].
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Otoriteden alinan Istanbul Bogazi giiney bélgesi trafik bolgesinde seyir halinde olan
deniz araclarma ait 2011 yili agustos ayma ait bir giinliik AIS datalar1 risk

degerlendirme ¢alismamizin temelini olusturmaktadir.

Uluslararas1 gecis yapan gemiler, yolcu ve balik¢1 tekneleri, romorkérler, kilavuzluk
ve hizmet gemileri, gezi tekneleri ve 6zel yatlar1 kapsamakta olan bir glinlik AIS
datalar1 500’e yakin geminin olusturmus oldugu yaklasik 150.000 hareketten olusan

bir raporlamadir.

4.3.2 ES-Model (Cevresel Gerilim Modeli)

Istanbul Bogazi Giiney Bolgesine ait AIS datalar1 ile bolgenin deniz trafigi risk
degerlendirmesi ES-Model yardimiyla ortaya koyulmustur. ES Model (Cevresel
Gerilim Modeli) Prof. Dr. Kinzo Inoue tarafindan ortaya atilmis ve gelistirilmis bir

kantitatif (nicel) risk degerlendirme modelidir.

ES-Modeli, gemi kullanicis1 iizerindeki c¢evresel etkenlerin olusturmus oldugu
potansiyel tehlikelerin gerilim degerlerini sayisal olarak ifade etmeye imkan vererek
ortaya c¢ikan risklerin gemi kullanicist agisindan hangilerinin kabul edilebilir,

hangilerinin kabul edilemez oldugunu analiz eden bir modeldir [15].
ES-Model tarafindan dikkate alinan ¢evresel faktorler asagidaki gibidir :
-Topografik Faktorler (kara, siglik, mendirek, samandira vb. seklinde),
-Trafik Kosullar1 ( gemilerin seyir akisi ve trafik durumu seklinde),

-D1g Faktorler (riizgar ve akint1 hiz1 vb. seklinde) [15].

ES-Model’de yukaridaki faktdrlerden topografik faktorlerin gemi adami iizerinde
olusturmus oldugu gerilimin sayisal degeri ES;, diger gemilerin trafik durumunun
gemi adamu iizerinde olusturmus oldugu gerilim degeri ESs, topografik ve trafik
yogunlugunun biribirine eklenmesi ile elde edilen gemi adami iizerindeki toplam

gerilim degeri ise ESp olarak ifade edilmekte ve niimerik olarak hesaplanmaktadir.

Hesaplanan gerilim degerlerinin gemi kullanicis1 agisindan ne anlam ifade etmesi
gerektigi  “Sekil 4.9” da verilmistir [15]. 0-750 arasindaki gerilim degerleri kabul
edilebilir risk grubunda, 750-1000 arasindaki gerilim degerleri kabul edilemez risk
grubunda kalmaktadir. Kabul edilemez riskleri; kritik (olduk¢a tehlikeli) ve

katastrofik (son derece tehlikeli) gerilim degerleri olusturmaktadir.
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gy Denizeilern ES degen Kabul Bl
Degerlendimmest s(s) SteessDegeni oy

0 Son Derece Giivenls

I Oldukea Glivenl

0 Biraz Givenli

3 Ne glvenline tehlikeli

4 Biraz Tehltkel

5 Oldukea Tehlikel
6 SonDerece Tehlikels

Katastrofik

Sekil 4.9 : ES-Model Gerilim degerleri skalasi [82].

Gerilim degerleri pruva noktasi baglangi¢ kabul edilerek iskele ve sancak arasinda

90° ‘lik mesafe igerisinde her bir derece i¢in ayr1 ayr1 hesaplanmaktadir.

ES Model’de “Sekil 4.10” da verilen siralama ile cevresel gerilim degerlerine
ulasilmaktadir. Burada verilen TTC (Time to Collision-Catismaya olan zaman
aralig1); bir engelle veya bir gemi ile catismaya olan zaman araligini yani tehlikenin

ortaya ¢ikma zaman araligini ifade etmektedir.

Yine bu metotta bulunan gerilim degerleri; topografik bir tehlikenin ortaya ¢ikma
zaman arali@inin gemi kullanicis1 tarafindan degerlendirilen giivenlik algist SJi
(Subjective Judgement of Land), diger gemilerle ¢atismaya olan zaman araliginin
gemi kullanicisi tarafindan degerlendirilen giivenlik algis1 SJs (Subjective Judgement
of Ship) olarak ifade edilmektedir [15].

Ornek olarak 100 m boyunda bir geminin yine 100 m boyunda gemiler tarafindan

cevrelendigi bir durumda hesaplanan ESs gerilim degeri “Sekil 4.11” de verilmistir.

“Sekil 4.11” da verilen 3-5-7 pozisyonlarinda ESs degeri 1000 olarak hesaplanmuistir.
Boyle bir durumda ES; degeri “0” olsa bile toplam ESa degeri 1000 olacaktir. Bu
durum “Sekil 4.9” daki SJ (Subjective Judgement) skalasinda, “6” olup, kabul

edilemez bir risk olarak degerlendirilecektir.
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Sekil 4.10 : ES-Model Gerilim Degerlendirme Tanimlari [83].

Y ST OTHER SHIPS
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Speed: J0kts

Sekil 4.11 : Bir Gemi I¢in Ornek ESs Degeri [83].

4.3.3 Giiney bolgesi deniz trafigi icin ES-Model hesaplamalari

2011 y1il1 Agustos ay1 igerisinde Bogaz Giiney Bolgesi icerisinde hareket halinde olan
gemilere ait 1 giinliik AIS datalarinin ES-Model’e uygun hale getirilerek girilmesi
neticesinde elde edilen Cevresel Gerilim Degerleri Grafikleri ile Seyir 1z Grafikleri
asagida verilen bazi 6rnek gemiler igin siralanmistir. Bu gemilerden tam boyu 300 m
olan gemiye ait Seyir Iz Grafigi “Sekil 4.12” de verilmistir. Geminin buradan trafik

ayrim seridine yakin bir noktadan seyir ¢izdigi goziikkmektedir.
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LOA:300m

-30000 -20000

Sekil 4.12 : Tam boyu 300 m olan geminin Seyir iz Grafigi

Yine tam boyu 300 m olan gemiye ait Manevra Zorluk Grafigi “Sekil 4.13” te
verilmig olup gerilim degerlerinin ¢ogu zaman 900-1000 skalasinda gezdigi

goziikmektedir.

750 -

500 -

Gerilim Degerleri

250 -

Zaman (sn)
——ES-A—ES-L —ES-S

Sekil 4.13 : Tam boyu 300 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Yine tam boyu 217 m olan gemiye ait Seyir iz Grafigi “Sekil 4.14” te verilmistir.
“Sekil 4.15” verilen gerilim grafiginde ise geminin birka¢ noktada near-miss (kazaya

ramak kala) durumu yasadig1 géziikmektedir.

LOA: 217 m

----------------------------------------------------------------------------------------------

500

Gerilim Degerleri

250 A---moe-f e Povnader oy
| V

24900 26300

Zaman (sn)
—ESA ——ES-L —ESS

Sekil 4.15 : Tam Boyu 217 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Yine tam boyu 100 m olan gemiye ait seyir ve manevra zorluk grafikleri “Sekil 4.16”
ve “Sekil 4.17” de verilmistir. Geminin gerilim grafiginden risk durumunun genel
olarak yasanan birkag near-miss durumunu saymazsak kabul edilebilir riskler

seviyesinde oldugu sdylenebilir.

LOA: 100 m

Gerilim Degerleri
w1
o
o

250 -

Zaman (sn)
—ES-A ——ES-L —ES-S

Sekil 4.17 : Tam boyu 100 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Tam boyu 285 m olan yolcu gemisine ait seyir ve manevra zorluk grafikleri “Sekil
4.18” ve “Sekil 4.19” da verilmistir. Karakdy liman sahasindan hareketle geminin
trafik ayrim seridinden ayrildigi goéziikmekte olup boyu sebebiyle trafik kaynakli

gerilim degerlerinin yiiksek riskli bolgede oldugunu sdylemek miimkiindiir.

LOA: 285 m

-------------------------------------------------------------------------------------------

Gerilim Degerleri
w
o
o

250 -

R S R S e e I = e e s el e e e e L Sl &
130000 135000 140000 145000 150000 155000

Zaman (sn)
—ES-A —ES-L —ES-S

Sekil 4.19 : Tam boyu 285 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Tam boyu 202 m olan gemiye ait seyir ve manevra zorluk grafikleri “Sekil 4.20” ve
“Sekil 4.21” de verilmistir. Geminin Bogaz’da Kuzey-Giiney istikametinde seyir
ettigi goziikmekte olup gemiye ait ES; gerilim degerinin azalan bir egilim gosterdigi

goziikmektedir.

; z LOA: 202 m ; 5

Ty 7 b v lri] __________________ i
el s ATV

//\ I |
P an

Gerilim Degerleri
wul
o
o
i
i
i

Zaman (sn)
—ES-A —ES-L —ES-S

Sekil 4.21 : Tam boyu 202 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Yine tam boyu 142 m olan gemiye ait iz ve manevra grafikleri “Sekil 4.22” ve “Sekil
4.23” te verilmis olup geminin ESs gerilim degerinin ¢ok diisik oldugu
goziikmektedir. Yine ES| gerilim degerinin 0-500 skalasinda 6nemsiz risk grubunda

oldugu goziikmektedir.

LOA: 142 m

b e B L RIR—— 8
-30000 -20000

Sekil 4.22 : Tam boyu 142 m olan geminin Seyir iz Grafigi.
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) | L\/
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Zaman (sn)
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Sekil 4.23 : Tam boyu 142 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Tam boyu 73 m olan Sehir Hatlar1 firmasina ait bir arabali vapurun iz ve manevra
zorluk grafikleri “Sekil 4.24” ve “Sekil 4.25” te verilmis olup geminin toplam
gerilimi olan ESa degerinin dikkat edilmesi gereken riskli bolgede oldugu

sOylenebilir.

LOA: 73 m

IS (1 .. SRR . SERIRISRIRORTY . NSO,  NEPSRRUPARR: 24000--

PSSy . PO,  N—— 19000--
-30000 -20000

Sekil 4.24 : Tam boyu 73 m olan Sehir Hatlar1 gemisinin Seyir iz Grafigi.
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Sekil 4.25 : Tam boyu 73 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Yine tam boyu 42 m olan Turyol firmasina ait yolcu gemisinin iz ve manevra zorluk
grafikleri “Sekil 4.26” ve “Sekil 4.27” verilmis olup belli zaman araliklart ile
bekleme yaptigi manevra zorluk grafiginden anlagilmaktadir. Ayrica geminin ani

near miss durumlar1 yasadigi yine ilgili grafikten goziikkmektedir.

LOA:42 m

1
----------------------------------------------------------------------------

---------------------------------------------------------------------------------

1000 j--

750

500

Gerilim Degerleri

250

41500 56500 71500 86500 101500 116500 131500
Zaman (sn)
—ES-A —ES-L —ES-S

Sekil 4.27 : Tam Boyu 42 m olan TURYOL gemisinin Manevra Zorluk Grafigi.
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Yine tam boyu 92 m olan gemiye ait iz ve manevra zorluk grafikleri “Sekil 4.28” ve
“Sekil 4.29” da verilmis olup geminin gerilim degerlerinin yaganan kisa zamanli near

miss durumu haricinde genel itibariyle 6nemsiz oldugu sdylenebilir.

LOA:92 m

--------------------- 24000--

. . SR E 19000--
-30000 -20000

Sekil 4.28 : Tam boyu 92 m olan geminin Seyir iz Grafigi.
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Sekil 4.29 : Tam boyu 92 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Yine tam boyu 105 m olan gemiye ait iz ve manevra zorluk grafikleri “Sekil 4.30” ve
“Sekil 4.31” de verilmistir. Gemiye ait ESg gerilim degerinin ¢ok diisiik ve gemiye

ait risk durumun genel itibariyle 6nemsiz oldugu sdylenebilir.

LOA:105m

750 -+
-
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S 1
o i
00 |
v |
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T
v i
0 |
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0 _i. At MA/EJ_\{\_?{ZLTMLaswwaMH )[:/::\::{:{ DS

5350 6100 6850 7600 8350 9100

Zaman (sn)
—ES-A —ES- L —ESS

Sekil 4.31 : Tam boyu 105 m olan geminin Manevra Zorluk Grafigi.
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Yukarida sadece 10 adet gemiye ait iz ve manevra zorluk grafikleri verilmis olup
giiney bolgesi diye tanimladigimiz bolge deniz trafiginde bulunan toplam gemi sayisi
giinliik bazda 500’e yakindir. Bu gemilere ait iz adetleri (gemi hareketleri) toplam
150.000 civarindadir.Buna gore biitiin bu gemilerin olusturmus oldugu risk durumu
“Sekil 4.32” de verilmis olup bolge deniz trafiginde hangi bolgelerin yiiksek risk ve
hangi bolgelerin diisiik ve 6nemsiz risk durumuna sahip olduklar1 goziikkmektedir. Bu
haritadan Kadikdy-inciburnu mendiregi gidis gelisleri, Harem-Sirkeci karsilikli sefer
bolgeri, Hali¢’in Eminonii-Karakoy ¢ikis agzi, Kabatas-Besiktas-Uskiidar iskele

alanlar1 gibi bolgelere ait risk degerlerinin ytliksek oldugu anlagilmaktadir.

Sekil 4.32: Istanbul Bogazi giiney bélgesi risk haritasi.
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Sekil 4.32 verilen risk haritasinin gerilim degerlerinin ES-Model Risk Degerlendirme

metoduna gore analizi “Cizelge 4.10” verilmistir.

Cizelge 4.10 : ES-Model risk analizi

Toplam Gerilim Degeri | - Kabul
Skalast % (S1khik) | Gerilim Durumu Edilebilirlik
Durumu
0-500 44,82 Onemsiz
Kabul Edilebilir

750-900 15,78 Kritik

Kabul Edilemez

Ortaya ¢ikan risk degerlerinin kabul edilebilirlik agisindan degerlendirilmesi
noktasinda Katastrofik ve Kritik risklere maruz kalan gemi hareketlerinin toplam
gemi hareketlerinin % 24’1 civarinda oldugu goziikmektedir. Kabul edilemez sinirlar
igerisinde bulunan Katastrofik ve Kritik risk degerlerinin birinin bile kazaya sebep
olmas biiyiik felaketlere yol agabilir. Ozellikle Bogaz Giiney trafik bolgesinde hem
tehlikeli yiikler tasiyan gemiler hem de yolcu sayilar1 1000’in iizerinde olan ¢ok
sayida yolcu gemisi bulunmaktadir. Bu sebeple yapilacak olan  biitiin tedbir
calismalarinin risklerin kabul edilebilir risk seviyelere indirgenmesine yonelik olmasi

gerekmektedir.
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5. SONUC VE ONERILER

Istanbul Bogaz1 Giiney Bélgesi deniz trafigi agisindan oldukca énemli bir duruma
sahiptir. Bu bolgede yapilan incelemeler sonucunda giinliik uluslararas1 gegis yapan
yaklasik 150 adet gemi, yerel trafik icerisinde diizenli hatlarda sefer yapan yaklasik
300 adet gemi bulunmaktadir. Bu rakamlara diizensiz hareket halinde olan
kilavuzluk, romorkaj, hizmet, 6zel tekne, balik¢1 ve acente gemileri de eklenince ¢ok
daha yiikselmektedir.

Istanbul Bogazi’ndan gegis yapan ugraksiz gemiler deniz trafiginde aktif katilimcilar
olarak KEGM biinyesinde bulunan GTH tarafindan siirekli takip edilmekte ve olasi
tehlikeli durumlarda bu gemilere miidahaleler yapilabilmektedir. Diger yandan tam
boyu 20 m altinda olan gemiler ve yerel trafik gemileri deniz trafiginde pasif
katilimec1 gemiler olarak goziikmekte ve takip edilmemektedirler. Pasif katilimct
gemiler i¢in uymalari gereken en 6nemli diizenlemenin COLREG oldugu burada
ortaya ¢ikmaktadir.

Yerel trafik gemilerinin ¢cogu zaman ugraksiz gecis yapan gemilerin rotalarini kural
dist deldigi ve bu sebeple ramak kala kaza olaylarinin ¢okga yasandigini
sOyleyebiliriz.

Yine yerel trafigin 6nemli bir kismim teskil eden yolcu teknelerinin sayilarmin
kontrol altinda tutulmadigi, mevcut teknelere en-boy verilerek bogaz hattina
sokuldugu goriilmiistiir. Bu sebeple ozellikle yogun trafik bolgesi olan giiney
bolgesinde mevcut hatlarda calisan tekne sayilarinin kontrol altinda tutulmasi ve arz
fazlaligina izin verilmemesi gerekmektedir.

Yine son yillarda tenezziih amacl ruhsat alan bogaz hattinda ¢alisan ticari teknelerin
sayilarinin kooperatifler catisi altinda siirekli arttigr goziikkmektedir. Bagta Eminonii-
Karakdy kiyr seridinde Unkapani kopriisiine kadar olan kisimda bagli bulunan ve
belli araliklarla sefer yapan yiizlerce tekne bulunmaktadir.

Bu teknelerin 6zellikle Galata kopriisii ¢ikisi yaparak bogazin kuzeyine dogru gidip
gelmeleri neticesinde 6nemli bir yerel trafik olusturdugunu ve olusan bu trafigin

cogu kez ugraksiz gemi gecislerini olumsuz yonde etkiledikleri sdylenebilir. Yine
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yerel trafik gemilerinin fiziki konfor ve teknik donanim eksikliklerinin yolcu ve arag
tagimacilig1 agisindan biiylik risk olusturdugu anlagilmistir. Gemilerin yanasma ve
kalkma iskeleleri bolgelerinde elverissiz kosullar altinda yolcu transferleri yaptigi
gorilmiistiir.

Iskele alanlarinin ¢ogu tekne tipine uymadif1 ve bu sebeple yolcu transferlerinin
ilave merdiven ve yiikseltici ekipmanlarla saglandigi goriilmiistir. Bu sebeple
iskelerin yapisal sorunlarinin tekrar gozden gecirilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir.
Yine bu bolgelerde kiyiya bagli gemi sayisinin fazla olmasindan kaynakli biiyiik bir
yanagma-kalkma problemlemi vardir.

Bu calismada yapilan risk degerlendirmesinin temelini 2011 yili Agustos ay1
igerisinde bogaz trafiginde seyir yapmis gemilere ait AIS datalar1 olusturmaktadir.
Risk degerlendirmesi i¢in ES-Model kullanilmistir. Gergek gemi hareketlerinin
yasamis oldugu potansiyel tehlikelerin gemi adami agisindan olusturdugu gerilim
degerlerine gore risk durumlari ortaya koyulmustur.

Yapilan risk analizi neticesinde toplam gemi hareketlerinin yaklasik % 76’sinin
hareketlerinin kabul edilebilir risk grubunda oldugu goriilmiistiir. %24’liniin ise
kabul edilemez risk grubunda kaldigi goriilmiistiir. Bu sonuglardan genelleme
yaparak Bogaz Giiney Bolgesi icerisinde kabul edilemez risklerin % 24 seviyelerinde
oldugu diistiniildiigiinde en kotii senaryolardan biri olan kimyasal tankerlerin ve
yolcu sayilar1 1000’in iizerinde olan yolcu gemilerinin birbirleriyle yasayabilecegi
catismaya ramak kala olaylarinin ¢cokca yasandig1 géziikmektedir.

Bu sebeple arastirmamizin igerisinde adedi yaklasik 500’1 bulan gemilerden tam
boyu 200 m ve lizeri olan gemilerin, ES; ve ESs gerilim degerlerinin basta gemi
boyu olmak {izere, trafik sikigiklig1 ve dar suyolu rotasindan kaynakl siirekli yiiksek
risk bolgesinde oldugu goriilmiistiir. Bu gemiler i¢in kazalara ramak kala durumlari
olan near miss durumlarinin oldukga fazla oldugu goriilmuistiir.

Tam boyu 110-200 m arasinda olan gemilere ait ES, ve ESg gerilim degerlerinin
dikkate deger risk sinir degerleri olan 500-900 arasinda olduklarini, zaman zaman
near miss durumlari yasadiklarini sdyleyebiliriz. Tam boyu 100 m ‘nin altinda olan
ve ugraksiz gecis yapan gemilere ait ES; ve ESs degerlerinin 0-500 arasinda
oldugunu ve 6nemsiz risk grubunda kalmaktadir. Yine yerel trafik igerisinde hareket
halinde olan tam boylar1 73 ve 42 m olan yolcu gemilerine ait ES; ve ESs gerilim
degerlerinin ¢ogu kez 900-1000 skalasinda oldugu ve ani near miss durumlarini ¢ok

fazla inis ¢ikislarla yasadiklar1 goriilmiistiir. Bu gemilerin ¢ok kisa araliklarla kiyiya
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yanastig1 ve diger yerel trafik unsurlari ile iskele giris ve cikislarinda sik sik
karsilastiklar1 anlasilmaktadir. Istanbul Bogazi Giiney Bolgesi risk haritasina
bakacak olursak; toplam 900-1000 gerilim degerine sahip katastrofik ve 750-900
gerilim degerine sahip kritik risk durumlarinin yasandigi bolgeler; Kadikdy bogaz
hatt1 giris ve cikislar civari, Inciburnu mendiregi gelis gidisleri civari, Harem arabali
vapur iskelesi civari, Sirkeci-Emindnii-Karakdy bolgesi, Uskiidar-Kabatas-Besiktas
giizergahlan {izeri, tafik ayrim seridi hatti, giiney trafik ayrim seridi giris ve ¢ikislar
ve isaret samandiralarinin oldugu bolgeler oldugu goziikmektedir. Bu bdlgeler
haricinde giiney bogaz trafiginin 0-750 arasinda toplam ¢evresel gerilim degerlerine
sahip oldugu ve bu risk durumlarinin kabul edilebilir siirlarda oldugu
goziikmektedir.

Yapilan risk analizi neticesinde ortaya ¢ikan kabul edilemez risklerin, kabul edilebilir
risk seviyelerine indirilmesi gerekmektedir. Bu sebeple aktif ve pasif katilimci
gemiler iizerindeki kontrol mekanizmalarinin gelistirilmesi O6zellikle yerel trafik
gemilerinin hareketlerini konrol altina alan kapsamli diizenlemelerin yapilmasi
gerekmektedir. Istanbul Bogazi’'nin ihtiya¢ duydugu yerel trafik kapasitelerinin
analiz edilerek ortaya cikarilmasi ve deniz araci sayilarinin kontrol altina alinmasi
gerekmektedir.

Yerel Trafik Rehberinin kapsamli ve etkin bir sekilde gemi adamlarina, acentelere,
donatan ve isletmecilere aktarilmasi ve ¢alisan gemi adamlarina yetkinlik egitimi ile
sertifika zorunlulugu getirilmesi gerekmektedir.

Istanbul Bogazi Giiney bolgesinde 6zellikle deniz trafiginin yogun olmasimin en
biiyiik sebebi sehrin sahip oldugu biiyiik niifus kalabaligidir. Bu da yerel trafikte
bulunan deniz araclarinin sayisim dnemli dlgiide artirmaktadir. Bu sebeple Istanbul
Bogazi ¢evresinde bulunan yogun niifusiin biiyiik bir boliimiiniin bogazin iki tarafi
arasinda karsilikli yolculuklarinda yapilacak olan alternatif ulasim sistemleri
sayesinde deniz trafik yogunlugunun azalacagi uzun vadede ongoriilmektedir.

2013 yili son c¢eyreginde isletmeye aliman Marmaray projesi ile birlikte deniz
araglarii kullanan yolcu sayilarinda 6nemli bir diisiis yasandigi goriilmiis olup
yapilmakta olan Bogaz Tiip Gegit ve 3. Koprii Projelerinin de deniz araclarim
kullanan yolcu ve arag¢ sayilarin1 6nemli 6l¢iide azaltacag: diistiniilmektedir.

Istanbul Bogaz1 Giiney Bélgesi igin ¢ikarilan bu risk haritasinin Tiirkiye denizlerinde
bulunan diger yogun trafik bolgeleri icinde yapilmasi gerekmektedir. Elde edilecek

risk haritalarina gore kontrol tedbirlerine karar verilebilir.
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Ote yandan Istanbul Bogazi’nda yerel trafigin etkin bir sekilde takip edildigi bir
sistem mevcut degildir. Bu sebeple yerel deniz trafigi hareketlerini kontrol altinda
tutacak bir idari yapiin yakin zamanda kurulmasi acilen gerekmektedir. Bu sayede

ancak yerel deniz trafigi ve kaynakli riskler kontrol altina alinabilir.
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