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ONSOZ

Bu c¢aligma bana dogdugum kenti daha ¢ok sevdirdi; degerini fark etmemi sagladi.
Kimi zaman yasamaktan usandigimiz bu kentin bizim igin neleri temsil ettigini
hatirlamak icin hala vaktimiz oldugunu hatirlatti. Istanbul, tarihte bircok felaket
gecirdi ve siiphesiz yine gegirecek. Artik, felaketler i¢in gereken onlemi simdiden
almamiz gerektigi kadar, kentimizi gonlimiizce yasamamiz gerektigine de
inaniyorum. Hayatimin 6nemli bir boliimiinii olusturan Istanbul’da yasamanin
keyfini ¢ikarmak i¢in artik daha ¢ok ¢aba gostermek istiyorum. Bogaz’da bir raki-
balik keyfi daha yasamak i¢in 6zel giinleri beklememek istiyorum. Ciinkii, sahip
oldugum bu sansin kiymetini bilmeyeceksem, Istanbullu olmamin da, bu tezi
hazirlamamin da kime ne faydasi olacaktir?

Bu calismada bana yol gosteren degerli hocam Prof. Dr. Ilhan Talinli’ya ¢ok sey
bor¢luyum. Fikirlerini ve kaynaklarini esirgemeyen sayin hocam Dog¢. Dr. Kadir
Sari16z’e de tesekkiirii bir borg bilirim. Aras. Gor. Elif Soyer ve Cevre Miih. Tugrul
Cepni’ye yardimlarindan dolay1 miitesekkirim. Bu sezon iyi bir performans gosteren
Fenerbahge futbol takimina ve hayrani oldugum Pierre van Hooijdonk’a ¢aligmam
sirasinda bana verdikleri moralden &tiirii tesekkiir ediyor ve en iyi dileklerimi
gonderiyorum. Son olarak da, hep yanimda olup beni destekleyen annem Zisan,
babam Kamuran, kardesim Volkan ve birtanem Ozge’ye ¢ok minnettar oldugumu
belirtmek istiyorum.

Ocak, 2004 Levent Topakoglu
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ISTANBUL BOGAZI’NDA DENiZ YOLU iLE PETROL TASIMACILIGININ
CEVRESEL RiSK DEGERLENDIiRMESIi

OZET

Bu ¢aligmada petrol tagimaciligi etkinliginin ¢evresel riski, bir risk sistemi seklinde
ele alinmistir. Bu risk sistemini olusturan risk kaynagi, kontrol ve tasinim
mekanizmalar1 ile hedefler belirlenmistir. Risk kaynagi petrol; kontrol ve taginim
mekanizmalar1 gemilerin kaza riskini etkileyen etmenler; hedefler ise insan ve diger
canlilarin yagsamlari, korunmasi gereken kiiltiirel ve tarihi varliklardir.

Cevresel risk, petrol tankerlerinin kaza olasilig1 ile petrol dokiilmesinin ekonomik
zararmin ¢arpimi seklinde tanimlanmigtir. Kaza olasiligt iki sekilde hesaplanmustir.
[lki, Istanbul Bogazi’nin 1993-2002 yillar1 arasinda her yil igin catigma, siirtiinme,
karaya oturma ve karaya c¢arpma seklindeki kaza sayilarmin, o yila ait gecis
sayilarina boliimiiyle elde edilen sinirlandirilmis tarihsel ortalama kaza oranmidir.
Diger yontem ise ampirik kaza orani’nin bulunmasidir. Bunun i¢in Kornhauser ve
Clark’in istanbul Bogaz1 i¢in uyarladign ampirik kaza oram1 modeli kullanilmistir.
Her iki yontemle bulunan kaza oranlarnin ortalamasi alinarak gelecekteki ortalama
kaza orani1 100 000 gegiste 33,81 kaza olarak bulunmustur.

Istanbul Bogazi’'ndan gelecekte gececek tanker sayisinin bulunmasi icin 6ncelikle
gelecekte Hazar Bolgesi’nde iiretilerek Karadeniz limanlarina aktarilacak yillik
maksimum petrol miktar1 arastirllmis ve toplam 135,5 milyon ton olarak
hesaplanmigtir.  Siiveys Kanali’'ndan bir yilda gecen petrol tankerlerinin
biiyiikliiklerine gore dagilimi kullanilarak bu miktar petrolii tasimak igin Istanbul
Bogazi’'ndan bir yilda gececek tanker sayist 5606 olarak hesaplanmistir. 2002°de
gecis yapan tankerlerle birlikte gelecekte toplam 11 628 tanker gecisi olacagi, bu
rakam gelecekteki ortalama kaza oranmi ile carpilirsa yilda 3,9 tanker kazasi
gerceklesecegi sonucuna varilmastir.

Petrol kirliliginin zararlarini ekonomik olarak kargilamak i¢in Tiirkiye nin imza attig
uluslararasi fonlardan petrol alabilecegi maksimum tazminat miktarinin kaza basina
289 milyon USD oldugu arastirmalar sonucu belirlenmistir. Denizde petrol kirliligini
temizleme maliyetleri ton bagina 4375-18 750 USD arasindadir. En kotii senaryoya
gore, yilda 4 petrol tankeri kazast oldugu, her tankerin 150 000 ton petrol tasidig1 ve
tiim petroliin denize dokiildiigii varsayilirsa, temizleme maliyetinin en diisiik olan
4375 USD olmas1 halinde bile tim petrolii temizlemek i¢in toplam 2,625 milyar
USD gerekmektedir. Bu tutar tazminatlarla karsilanamamaktadir. Cevresel risk ise,
gelecekteki ortalama kaza orant ve birim kaza basma temizleme maliyetleri
carpilarak 221 878 USD/gecis olarak bulunmustur. Petrol kirliliginin, alinacak
tazminatlarla karsilanabilmesi i¢in ya kaza orani, ya da birim kaza basina dokiilen
petrol miktar1 diigiiriilmelidir. Kaza oraninin sabit kalmast durumunda bir tankerin
tagimasina izin verilmesi gereken maksimum petrol miktar1 66 000 ton olarak
hesaplanmistir. Bu durumda ¢evresel risk 97 711 USD/gegis diizeyine diigmektedir.

Sonug olarak bu calismada g¢evresel risk, tanker gecisi basina diisen parasal bir deger
olarak ifade edilmistir. Tazminatlarla karsilanamayan aradaki fark, gecen
tankerlerden tahsil edilirse gelecekte meydana gelecek olasi kazalarda Tiirkiye’nin 6z
kaynaklarindan harcamadan petrol kirliligi ile savasabilmesi saglanacaktir.



ENVIRONMENTAL RISK ASSESSMENT OF MARITIME OIL
TRANSPORT IN THE STRAIT OF ISTANBUL

SUMMARY

The purposes of this work are to define and quantitatively measure the environmental
risks of maritime oil transport, to determine the level which the risk must be reduced
to, and the necessary actions to be taken in order to achieve this.

In this work, the environmental risk of oil transport activity is considered as a risk
system. The components of the risk system; the risk source, control and transport
mechanisms and the targets are determined. They can be summarized as the risk
source as petroleum; the control and transport mechanisms as all factors influencing
the casualty risks; and the targets as human life, ecosystem, and the historic and
cultural riches.

The environmental risk is defined as the product of oil tankers’ casualty rate and the
economic damage resuting from oil spills. The casualty rate is calculated in two
ways. First one is the limited historic average casualty rate, which is the weighted
average of casualty rates calculated by dividing the number of casualties in form of
collisions, groundings, contact with land structures and other vessels, by the number
of vessel transits for the years 1993 through 2002. The other form is the empirical
casualty rate. A wateway casualty model adapted by Kornhauser and Clark for the
Strait of Istanbul was used. The average of the two results was found to be 33,81
casulaties per 100,000 as the future average casualty rate.

In order to estimate the future level of oil tankers passing through the strait, the
planned amount of oil to be produced in the Caspian region and to be pipelined to
Black Sea ports is researched. The total amount is found to be 135.5 million tons.
Distribution of oil tanker sizes passing through the Suez Channel is used to calculate
the number of oil tankers needed to transport this amount, and it is calculated to be
5606. In the future, combined with the number of tankers in 2002, a total of 11,628
oil tankers is assumed to pass, and 3,9 of them are predicted to be involved in a
casualty.

Turkey’s economic compensation for the oil pollution from oil spills is limited to 289
millions USD per incident due to the international funds Turkey has joined. Oil spill
cleaning up costs are reported to be between 4375 and 18,750 USD per ton.
According to the worst case scenario, in a future year practically 4 oil tanker
casualties occur, in which each tanker carries 150,000 tons of oil and all of the oil
spills into the sea. Considering the cleaning up costs to be the lowest, the total bill
would still be 2.625 billion USD, which is unacceptable regarding the
compensations. The environmental risk is determined by multiplying the future
average casualty rate and the cleaning up costs for a unit incident, and is 221,878
USD/pass.

Oil pollution can only be compensated with the funds, if either the casualty rate or
the unit cleaning up costs is reduced. If the casualty rate is contant, the maximum
amount an oil tanker should be allowed to carry is calculated as 66,000 tons. In this
situation the environmental risk is reduced to 97,711 USD/pass level.

Xi



Consequently, it is suggested that the environmental risk difference, which cannot be
compensated with the funds, be billed to every tanker passing through the strait. By
this way it is assured that in a probable future casualty, Turkey will still be able to
fight the pollution while not spending her own resources.

xii



1. GIRIS

11 Calismanin Anlam ve Onemi

Petrol, 20. yiizyilin en 6nemli enerji kaynagi ve ham maddelerinden biri olup, bu
onemini 21. yiizyllda da siirdiirecegi tahmin edilmektedir. Ulkelerin biiyiik
miktarlardaki petrol ihtiyaclari, uluslararasi petrol ticareti ve dolayisiyla petrol
tasimaciligi yapilarak karsilanmaktadir. Petroliin deniz yolu ile taginmasi,
kapasitelerine bagli olarak giderek biiyiikliikkleri de artan petrol tankerleri ile
gerceklesmektedir. Tankerler biiyiidikkce tek bir kazada denize dokiilen petrol
miktar1 da artmistir. Deniz kazasi sonucu petrol dokiilmeleri, deniz yoluyla petrol
tasimaciligindan kaynaklanan petrol kirliliginin %20’sine yakinini1 olusturmasina
ragmen, biiyiik bir petrol dokiilmesinin deniz ekosistemi ve insan hayati iizerindeki
olumsuz etkileri, petroliin yanic1 ve akut toksik etkileri diisiiniildiiglinde, kronik bir

Kirlenmeye kiyasla ¢ok daha biiyiik olmaktadir.

Istanbul Bogaz1 iki imparatorlugun baskentligini yapmus olup, bugiin Tiirkiye’nin en
biiyiik sehri olan Istanbul’'un tam ortasindan geger. 12 milyon niifusa sahip olan
Istanbul, tarihi ve Kkiiltiirel zenginlikleri sayesinde UNESCO’nun diinya mirast
listesine girmis bir diinya metropoliidiir. Bunun yani sira Istanbul hala gevresel
zenginliklerini korumaktadir. Bogaz’in canli c¢esitliligi giderek eski giinlerine
yaklagsmaktadir. Bogaz, insanlarin denize girdigi, su sporlar1 yaptigi bir rekreasyonel
kullanim alanidir. Ayrica her giin Bogaz’in iki yakasi arasinda 1 milyondan fazla
insant getirip gotliren 1500°den fazla irili ufakli tekne, vapur ve deniz otobiisii

diizenli sefer yapmaktadir.

Istanbul Bogazi son yillarda, Rusya Federasyonu basta olmak iizere, Hazar
Bolgesi’nde petrol rezervlerine sahip olan {ilkelerin, petrollerini dig pazarlara
ulastirmak i¢in kullandiklar1 vazgegilmez bir gecit haline gelmistir. Deniz yolu ile
petrol tasimaciliginin, boru hatlar1 gibi altenatiflere gére ¢ok daha ekonomik olmasi
bu tilkelerin, petroliin tagimacilik rotasi iistiinde kalan insan niifusu ve dogal denge

tizerindeki yarattif1 ¢evresel riski gozardi etmelerine yetmistir. 1936’da Montrd



sozlesmesi ile Istanbul Bogazi’ndan tiim ticaret gemileri, yiiklerinden bagimsiz
olarak serbest gecis hakki kazanmislardir. Bu hakka dayanarak her iilkeden petrol
tankerleri  Istanbul Bogazi’m kilavuz kaptan dahi almadan gecmeye
yeltenmektedirler. Istanbul Bogazi’ndan gegis yapan gemi sayist 2002°de 47 283,
petrol tankeri sayis1 6022 ve taginan petrol ve petrol iiriinleri miktar: 125 milyon tona

ulagmustir.

Istanbul Bogazi’nda ge¢miste meydana gelen birgok petrol dokiilmesi kazas1 bu
etkinligin tasidig1 ¢evresel riski ortaya koyan aci ornekler olmasina karsin, dnlemler
ancak son on yil igerisinde alinmaya baslanmistir. Deniz trafigini denetlemek ve bir
diizene sokmak amaciyla kurulan Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi bunlarin en

kapsamlis1 ve aralarindaki en biiyiik yatirimdir.

Yapulan literatiir arastirmasinda bugiine kadar Istanbul Bogazi’nda petrol tasimacilig
etkinliginin cevresel risk degerlendirmesi konusuyla ilgili ¢ok az sayida akademik
calisma yapilmis oldugu goriilmiistiir. Bu c¢alismalarda ¢ogunlukla kaza yerlerinin
dagilimimin ve kaza olasiliklarinin istatistiksel olarak belirlenmesine calisildig
goriilmiistiir (Poyraz, 1998; Otay ve Ozkan, 2003). Istanbul Bogazi’nda deniz yolu
ile petrol tasimaciligr etkinliginin gevresel riskinin belirlenmesi ve nicel olarak ifade
edilmesi konusunda, karar vericilerin kullanabilecegi daha ¢ok yeni yaklasima
gereksinim vardir. Ayrica Istanbul Bogazi'ndaki deniz trafigi ve kazalar hakkindaki
verilerin, incelenen kaynaklar arasinda tutarsizlik gosterdigi veya eksik oldugu
saptanmistir. Bu somut bilgilerin daha detayli bir derleme ve diizenlemeye ihtiyact

oldugu goriilmiistiir.

12 Calismanmin Amag¢ ve Kapsam

Bu calismayla Istanbul Bogazi’ndaki petrol tasimacilifindan kaynaklanan gevresel
riskin tanimlanmasi, risk etmenlerinin belirlenmesi, nicel olarak ifade edilmesi; eger
cevresel riskin yiiksek oldugu kanisina varilirsa, indirilmek istenecek diizeyin
belirlenmesi ve bu riskleri azaltmak igin gereken Onlemlerin belirlenmesi

boliimlerinden olusan bir ¢evresel risk degerlendirmesi yapilmasi1 amaglanmistir.

Bu amagla istanbul Bogazi’nda petrol tasimaciligi etkinligi cevresel risk sistemi
kavramu gercevesinde degerlendirilmistir. Oncelikle cevresel risk sistemi kavrami ve

bu sistemi olusturan bilesenler tamtilmistir. Cevresel risk degerlendirme siireci ve



gevresel risk yonetimi kavraminin ana hatlari verilmistir. Cevresel karar verme
araglar1 ve gevresel risk degerlendirme teknikleri incelenmis, Istanbul Bogazi igin

uygulanabilecek teknikler arastirilmistir.

Petroliin fiziksel ve kimyasal bilesimi ile petrol deniz ortamina dokiildiigiinde etkili
olan fiziksel, kimyasal ve biyolojik siiregler arastirilmigtir. Petrol kirliligini deniz
yiizeyi ve kiyilardan giderme yontemleri derlenmis, petrol kirliliginin deniz ve kiyi
ekosistemleri lizerindeki zararlar1 ile bolgesel ekonomik etkinlikler {izerindeki
olumsuz etkileri hakkinda bilgi verilmistir. Diinyada gegmiste meydana gelmis petrol

dokiilmesi kazalarinin olus bigimleri ve sonuglart irdelenmistir.

Istanbul Bogazi’nin 6zellikleri ve kaza riskine etkiyen etmenler incelenmis, yasal
diizenlemelerde ve uygulamalarda bu etmenlerle ilgili alinan 6nlemler arastirilmistir.
Istanbul Bogazi’'nda gerceklesmis deniz kazalarmin olus bicimleri ve sayilari
aragtirtlmig, elde edilen bilgiler Bogaz’in tarihsel kaza oranlarint bulmakta
kullanilmistir. Bogaz’in ¢esitli 6zelliklerine bagh kaza orami ampirik olarak da
bulunmus; bu iki oran kullanilarak gelecekteki ortalama kaza orani hesaplanmistir.
Bogaz’da gelecekte tanker trafiginin artmasiyla beklenen tanker gecisi sayisi
belirlenmis; bu oran gelecekteki tanker kazalarinin sayisini  hesaplarken
kullanilmistir. Gelecekteki cevresel risk, tanker gegisi basina temizlik maliyeti

cinsinden hesaplanarak parasal olarak ifade edilmistir.

Tiirkiye’nin gelecekte petrol kazalarindan edecegi zararlar tanimlanmis, uluslararasi
s0zlesmelerden kaynaklanan tazminatlarla hangi biytkliikte bir petrol kirliligi ile
savagilabilecegi arastirllmistir. Yalniz bu tazminatlar kullanilarak, 6z kaynaklar
harcanmadan, tamamen temizlenebilecek petrol miktarindan fazlasini tasiyan
tankerlerin ge¢mesinin siirlandirilmas: gerektigi sonucuna varilmistir. Boylelikle

gelecekte cevresel riskin indirilmesi gereken diizey belirlenmistir.

1.3 Calisma Yaklasin

Bu calismada gelecekte Istanbul Bogazi’'nda beklenen gemi kazasi orani, tarihsel
kaza ve gecis sayilar1 ile Kornhauser ve Clark tarafindan Bogaz’a uyarlanmis bir
ampirik kaza oran1 modeli kullanilarak hesaplanmistir. Gelecekte Bogaz’dan gececek
petrol tankeri sayisindaki artis, gelecekte Karadeniz limanlarina aktarilmasi ve

Bogaz’dan gecirilmesi planlanan Hazar Bolgesi petrollerinin maksimum miktari



arastirilarak bulunmustur. Boylece gelecekte gerceklesecek tanker kazalarinin sayisi

elde edilmistir.

Cevresel riskin, kaza orani ile birim kaza basina temizleme maliyetlerinin ¢arpimi
seklinde tanimlanmasi yaklasimi benimsenmistir. Bir en kot durum senaryosu
hazirlanarak gelecekteki ¢evresel risk, ortalama kaza oram1 ve dokiilebilecek
maksimum petrol miktarin1  temizleme maliyetlerinin ¢arpimi  seklinde
hesaplanmistir. Dokiilebilecek maksimum petrol miktari, kaza yapan tiim tankerlerin
en biiyilik kapasite grubuna ait ve tam yiiklii oldugu, tiim petroliin denize dokiildigii,
tiim tankerlerin sigortasiz oldugu veya sigortalarinin ¢evresel zararlar1 karsilamaya
yetmedigi kabullerine dayanarak segilmistir. Cevresel riskin indirilmesi hedeflenen
diizey, Tiirkiye’nin uluslararasi fonlardan bir kaza basina alabilecegi maksimum
tazminat miktar1 olarak secilmistir. Boylelikle bu tazminatlarla temizlenebilecek
maksimum petrol miktarinin Bogaz’dan gegmesine izin verilen petrol tankerleri i¢in

tist sinir olarak belirlenmesi gerektigi sonucuna varilmistir.



2. CEVRESEL RiSK DEGERLENDIRMESI

2.1 Cevresel Risk
Risk, bir sistemin dogru calismamasi ihtimali ile bu durumun yaratacagi sonuglarin
birlikte degerlendirilmesidir.

Cevresel risk ise, bir faaliyet veya durumun insan ve ¢evre iizerindeki etkisinin
yaratacagi sonuglar ile bu etkiye maruz kalmanin birlikte ifadesidir. Cevresel riskin

en temel gosterimi maruz kalma ile zararin ¢arpimi seklindedir:
Cevresel Risk = Maruz Kalma x Zarar (2.1)
Zarar, bir etkenin bir hedef tzerindeki olumsuz etkilerinin nicel olarak ifade

edilebilir haldeki miktaridir.

Maruz kalma ise genellikle, hedefin gevresel risk ile temas ettigi siireyi veya gevresel

riskin gergeklesme olasiligini ifade eder.

Sosyal ve ekonomik her tiirlii insan etkinligi bir ¢evresel risk yaratir. Yagmur, kar,
yangin, deprem gibi dogal olaylar da cevresel risk yaratirlar. Ikisinin ortak noktas,
ikisinin de zararlar1 bir kez ortaya ¢ikinca bunlarin tekrar olmasi durumunda nelerin
yapilacagini sirasiyla 6nceden belirleyen bir acil miidahale plani hazirlamak geregi
duyulmasidir. Aralarindaki fark ise, dogal olaylarin ne zaman ne siddette olacagina
karar vermenin insanin elinde olmamasi; fakat insan etkinliklerinin yeri, zamani ve

seviyesine karar vermenin elinde olmasidir.
Cevresel risk, bir insan etkinliginin

e Performansini

e Isleyisini

e Yapilabilirligini

o Maliyetini etkiler.



2.2 Cevresel Risk Sistemi

Cevresel riski sadece tehlikeli bir maddenin varligt ya da yoklugu olarak
degerlendirmek yerinde bir yaklasim olmaz. Tehlikeli maddeler cevresel riskin
sadece kaynagidirlar. O kaynagi barindiran kosullarin, insan ve gevrenin o maddeden
nasil etkileneceginin, tehlikeli maddenin hedeflerine nasil ulasacaginin, tehlikenin
boyutlarinin tiimiiyle bir sistem olarak goriilmesi g¢evresel riskleri anlamakta daha
yararli olacaktir (Wilson, 1991). Nitekim gevresel risk sistemi Sekil 2.1°deki gibi
ifade edilebilir.

Kontrol

Risk ve
Kaynagi Tasinim
Mekanizmalari

Sekil 2.1 Cevresel risk sistemi

Bu akim semasina gore risk kaynagiin hedefe varmasi olayr bir gevresel risktir.
Kontrol mekanizmalar1 bu siirece engel olmaya, tasinim mekanizmalar1 ise bu siirece
yardimct olmaya calisirlar. Hedef, risk kaynagindan minimum etkilenmesi istenen

bilesendir.

2.2.1 Risk Kaynag

Varligiyla riske neden olan maddeye risk kaynagi denilir. Ornegin tehlikeli maddeler
birer risk kaynag: olabilir. Risk kaynaklari, giinlik yasamdaki veya endistrilerdeki
faydalar1 nedeniyle insan ve dogayla yakin temas i¢inde bulunmak zorundadirlar.
Zararli etkileri engellenerek kullanilirlar; yoksa insan ve g¢evreye zararlari ortaya

cikar.

2.2.2 Kontrol Mekanizmalari

Risk kaynaginin hem kullanigl olmas1 hem de nispeten diisiik bir tehlike olusturmasi
icin uygulanan insansal ve fiziksel tiim yontemler birincil kontrol mekanizmalaridir.
Ikincil kontrol mekanizmalari ise tasimim yollarnim etkinligini azaltmaya yarayan
etmenler ve 6nlemlerdir. Kontrol mekanizmalari risk kaynaginin hedefe ulagmasini

Onlemeye calisirlar. Sivi bir tehlikeli maddenin iginde saklandigi sizdirmaz



konteyner birincil kontrol mekanizmalarma bir 6rnektir. Konteyner delinir de
icindeki s1vi akmaya baslarsa, sivinin fazla uzaklagsmasini engelleyecek bir hendek ya
da bolgeyi gegise kapatarak insanlarin tehlikeli maddeyle temasini Onleyecek bir

bekei, ikincil kontrol mekanizmasi 6rnekleridir.

2.2.3 Tasimim Mekanizmalari

Kontrol mekanizmalarinin islememesi halinde risk kaynagi bir tasinim mekanizmasi
araciligiyla hedefe ulasir ve zarar verir. Hava hareketi, yiizeysel su veya yeralt1 suyu
akisi, yangin, patlama, direkt temas gibi tasinim mekanizmalar1 vardir. Bir taginim
mekanimasinin varligmin yani sira etkinligi de 6nemlidir. Coskun bir nehrin ¢ok
yavas akmakta olan bir dereden daha etkin bir tasinim mekanizmasi oldugu agiktir.
Tasinim mekanizmalarinin risk kaynagini hedefe ulastirmaya calisan, kontrol
mekanizmalarmin da bunu engellemeye c¢alisan zit mekanizmalar oldugu

sOylenebilir.

2.2.4 Hedef

Insanin ve ekosistemdeki diger canlilarin yasamlari en &nemli hedeflerdir. Hassas
ekosistemler, nesli tilkenen canlilarin yasam alanlari, dogal harikalar, korunmasi
gereken kiiltiirel varliklar bir risk kaynaginin en az diizeyde etkilemesi i¢in ¢aba
gosterilecek hedefler arasindadir. Hedefin nasil korunacagini arastirirken en kotii
durum senaryosu seklinde bir yaklagim uygulanmasi, ¢evresel riski olusturan tiim
etmenlerin tespit edilebilmesini ve hedefi korumaya yonelik tim olanaklarin seferber

edilebilmesini saglar (Wilson, 1991).

2.3 Karar Verme Araclan

Herhangi bir etkinligin baslaylp baslamamasina veya islemeye devam edip
etmemesine, etkinligin biinyesine katmasi gereken yeni risk azaltici 6nlemlere ve
etkinligin biiytikligiine karar verecek bir karar verici birgok yonetim araci
kullanabilir. Bu yonetim araglar1 bilgi toplama, karsilastirma gibi islevleriyle karar
verici yoneticinin kararlarina dayanak noktasi olustururlar. Fayda-maliyet analizi gibi
sosyo-ekonomik karar verme araglarinin yani sira bir¢ok ¢evresel karar verme araci
mevcuttur. Amerikan Cevre Koruma Ajanst (USEPA), Birlesmis Milletler Cevre

Programi (UNEP) gibi ¢esitli kuruluslarin kendi amaglarina ve yapilarma 6zgi



araglari bulunmakla beraber, ¢ogunlukla ortak olan ve en ¢ok kullanilan bazi karar
verme araglart Yasam Dongiisii Degerlendirmesi, Cevre Yonetim Sistemi, Cevresel

Etki Degerlendirmesi ve Cevresel Risk Degerlendirmesi’dir.

2.3.1 Yasam Dongiisii Degerlendirmesi

Yasam Dongiisii Degerlendirmesi (Life Cycle Assessment) bir iriiniin gevre
tizerindeki yiikiinii ortaya koyan karar verme aracidir. Bir iiriiniin, tiretiminden yok
olmasma degin tlkettigi biitiin kaynaklarin derlenmesidir. Boylelikle alternatif

irlinler arasinda se¢im yapilmasi kolaylasir.

2.3.2 Cevre Yonetim Sistemi

Bir firma veya organizasyonun isleyisini, ¢evre lizerindeki yiikiinii en aza indirecek
sekilde tasarlamasi ve yiirlitmesini saglayan yonetim aracidir. Toplam Kkalite
yonetimi esaslarina dayanir. Siirekli iyilestirme amaglanmistir. Organizasyonun
verimliligini artirmaya yonelik uygulamalar ¢evresel zararlarin azaltilmasi amaciyla

kullanilir.

2.3.3 Cevresel Etki Degerlendirmesi

Bir etkinligin baslayip baslamama kararinin verilebilmesi igin, bu etkinlik sonucunda
insan ve ¢evrenin hangi etmenlerden nasil ve ne boyutta etkilenecegini bulmaya
yarayan karar verme aracina Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) denilir. CED
calismast normalde etkinligin kavramsal tasarim asamasinda yapilir; ancak

tilkemizde oldugu gibi siirmekte olan bir etkinlik i¢in de yapilabilmektedir.

CED calismasi yapmak i¢in incelenen etkinligin belirli bir yer ve zamanda yapildigi
kabul edilir. Boylece etkinligin sinirlari belirlenir. Bu sinirlar dahilinde etkinlikle bir
sekilde iliski i¢inde olacak tiim g¢evresel ve insansal bilesenler belirlenir. Etkinligin
akis semasi ¢ikarilir. Akis semasina giren ve ¢ikan tiim materyal, isgiicii, enerji vb.
kaynaklar belirlenir. Akis semasinin bilesenlerinin, ¢evresel ve insansal bilesenleri
nasil, ne kadar siire ile, nerelerde etkileyecegi belirlenir. Bu bilesenlerin ¢evresel ve
insansal bilesenler iizerindeki -varsa- zararli etkileri listelenir. Zararli bilesenler
standartlarla karsilastirilarak standartlari aganlar i¢in onlemler gelistirilir. Son olarak
onlemlerin etkinlige nasil adapte edilecegi tasarlanir. Tiim bu islemler karar vericiler

igin gereken bilgi toplama adimini olusturur.



2.4 Cevresel Risk Degerlendirmesi

Cevresel Risk Degerlendirmesi (CRD), insana ve ¢evreye minimum zarar vererek
arzulanan gelisme ve biliyiimeyi saglamakta kullanilan bir karar verme aracidir. CRD,
cevresel felaketler meydana geldikge bu facialara bir tepki olarak degisik kurumlar
tarafindan bir¢ok degisik yaklagimdan tiiretildigi i¢in evrensel bir tanim1 ve ¢ergevesi

bulunmamaktadir.

CRD, CED’de oldugu gibi, belirli bir yer ve zamandaki etkinligin baslatilip
baslatilmamasima veya devam edip etmemesine karar vermek i¢in bir dayanak
noktasit olusturmaya yarar. CED’deki gibi, etkinli§in olusturacag1r zararlarin
belirlenmesini gerektirir. CED’den en biiyiik farki ve CED’e katkisi ise g¢evresel
zararlar1 olasilik boyutuyla birlikte ele almasidir. Her etkinlik, gerceklesme olasiligi
cok diisiik bile olsa ¢evresel riskler tasir. CRD’nin amaci, bir beklenmedik durum
plan1 (contingency plan) olusturabilmek i¢in hangi riskin insan ve gevre sagliginda
daha biiyilik zarar olusturma potansiyeli oldugunu tespit etmektir (Wilson, 1991).
Boylelikle sinirli kaynaklarin en Oncelikli ¢evresel riskleri minimuma getirecek
Oonlemler almak i¢in dagitilmasi saglanir. CRD’nin bir diger onemli ¢iktis1 da
gevresel risk yonetimi programinin altyapisini olusturacak ve Ongoriilen risklerle

basetmeye yarayacak onlemlerdir.

Ik risk degerlendirmesi ¢aligmalar1 sadece belirli bir maddenin varhigindan
kaynaklanan riski kestirme amaciyla yapilmistir. Bu c¢aligmalarin yasal temeli
asbestli yapt malzemesi igeren binalarin tasfiyesi veya kullanima devam edilmesi
sorununu ¢ézmek amactyla 1986’da A.B.D.’de yiiriirlige giren Asbestin Zararlarina
Karst Acil Onlem Kanunu (AHERA) ile atilmistir. Yapisinda asbest kullanilan
binalarin tasidig riskleri ortaya koymak igin karar agaci teknigi kullanilmis ve
binalarin, tasidiklar1 risklere gore nasil muamele gormeleri gerektigine karar

verilmesi saglanmistir.

Cevresel riskleri belirlemeye calisirken kullanilmasi faydali olan bazi temel yaklasim
ve kabuller vardir. Tlk olarak, risk degerlendirme asamasinda, aksi ispatlanana kadar
varolabilecek en kotii durumun gerceklestigi varsayilir. Ornegin, belirli bir miktar
yanict madde ile ilgili bir risk degerlendirme galismasi yapiliyorsa, bu maddenin
tiimiiniin yanmaya basladig1 ve miimkiin olan en ¢ok sayida hedefin yangin ile temas

etme olasilig1 oldugu kabul edilir.



Bir diger kabul de riskin varolmadigini (sifir riski) kanitlamanin imkansiz oldugudur.
Risk, yalniz ve ancak, incelenen durum veya etkinligin hi¢ varolmamasi durumunda
sifirlanabilir. Bu nedenle, riskin varligini ispatlamak igin eger Ol¢iim yapilacaksa
kabul edilebilir bir hata pay1 belirlemek ve sonuglarin buna bagh giiven araligi
icerisinde dogru oldugunu kabul etmek gerekir. Giiven araligini genis tutmak, risk
kaynaginin varligini ispat edebilmek igin daha sik Glglim yapilmasia gereksinim

duyulmasina, dolayisiyla da daha yiiksek maliyetlere neden olacaktir.

Tehlikeli bir maddenin sadece varligi gevresel risk olusturmaz. Riski olusturan, o
maddenin i¢inde bulundugu saklama ve tasimim kosullaridir. Giinliik yasamda
kullanilan ¢ogu teknolojik {irliniin bile tehlikeli maddeler igerdigi diisiiniiliirse,
cevresel risk olusturan tiim maddeleri sinirlama yoluna giderek sifir risk saglamanin

imkansiz ve mantiksiz oldugu goriiliir.

Bir risk kaynagiyla dogrudan ya da dolayli olarak iliski icerisinde bulunan herkes,
degisen oranlarda da olsa, sorumlulukta pay sahibidir. Cevresel riskleri belirlerken
kimin sorumluluk sahibi oldugunun bagtan belirlenmis olmasi yiikiimliiliik

sahiplerini belirlerken de yararl olacaktir.

Bir etkinligin ¢evresel risklerinden kaynaklanan zararin parasal maliyeti o faaliyetin
toplam degerini ¢ok asabilir. Ornegin, bir endiistrinin atiksu depolama havuzundaki
atiksularm bir kasabanin igme suyu elde ettigi bir gole karigmast nedeniyle o golden
igcme suyu alinmasi olanaksiz hale gelirse, o endiistri, gol eski haline getirilene kadar
kasabanin i¢gme suyu gereksinimini baska bir yerden karsilamak zorunda kalabilir.
Boylece kirliligin maliyeti sadece golii temizlemek i¢in yapilacak harcamalar degil,

bir kasabanin bir siirelik tiim i¢gme suyu gereksinimini kapsayacak sekilde artar.
CRD icin gereken {i¢ ana bilesen vardir:
1. Risk sisteminin bilesenlerini de iceren halihazirdaki durum degerlendirilmesi
2. Risklerin gergeklesme sikliklari, olasiliklari
3. Riskle iliskili sagliksal ve gevresel etkiler (zararlar)

Cevresel riskin iki esdeger bileseni olasilik ve zarardir. Oyleyse, riskleri minimuma
getirmek i¢in bu iki bilesenden birini veya her ikisini birden kiiciiltecek onlemler
almak gerekir. iki bilesenden hangisinin daha oncelikli oldugu baslibasina bir

sorundur. Ornegin, %0,1 ihtimalle 1000 kisinin zarar gdrmesi mi, %1 ihtimalle 100
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kisinin zarar gérmesi mi daha bliylik bir risktir? Riski zarar ve maruz kalmanin

carpimi seklinde degerlendiren temel yaklagima gore her iki durum esit riske sahiptir:
0,1x1000 = 1x100

Yukaridaki temel yaklagimin ifade etmesinin anlamli olamayacagi kadar karmasik
cevresel riskler olabilir. Boyle durumlarda, tamamen 6znel yargilara dayanan bir
secim yerine, bu iki boyutu bir sekilde 6l¢mek ve Karsilastirilabilir nesnel degerler

olarak ortaya koymak gereklidir. Risk 6l¢timiiniin avantajlart sunlardir:

e Riski sayisal olarak ifade ederek karsilagtirmaya olanak tanir ve bu sayede

risklere dncelik verme isini kolaylastirir.
e Fayda-maliyet analizi i¢in bilimsel bir temel olusturur.

CRD uygulamalarinda karar vermeyi kolaylastiran bazi tekniklerden faydalanilir.
Bunlar karar agaci, hata agaci, ¢evresel risk derecelendirme modelleri ve uzman

goriislerini sorgulamaya dayanan yontemlerdir.

2.4.1 Karar Agaci

Karar agac1 teknigi bir etkinlifin veya siirecin belirli bir andaki durumunu
incelemekte kullanilir. Inceleme sirasinda sorulacak tiim sorular siralamr. Bu
sorulara verilen her cevap i¢in izlenecek birer yol olusturulur. Her soruya verilen her
cevabin bir karara gotiirece8i kesinlestirilir. Boylece durumun olasi tiim kosullar
icin birer karar belirlenmis olur. Bu kararlar ayr1 ayr1 ya da gruplanarak
belirlenebilir. Bu sayede, sonraki incelemelerde farkli kisilerin farkli kosullar i¢in

izleyecekleri yolu yaziya dokerek standartlastiran bir karar agaci olusturulmus olur.

2.4.2 Hata Agaci

Hata agaci teknigi siiregleri incelemekte kullanilir. Oncelikle, incelenen siirecin tiim
adimlarim1 ve her adimin siirecin hata ile sonu¢lanmasina yol agan olast tiim
sonuglarii gosteren bir akim semasi hazirlanir. Bu akim semasinda her adima ait
basarili olma ve olmama olasiliklar1 belirlenir. Her adimda basarili ve basarisiz olma
olasiliklarinin toplami 1,0 olmalidir. Tiim adimlarin genel basarili veya basarisiz
olma olasiliklarinin toplami da 1,0 vermelidir. Daha sonra her bir adimin basarili
veya basarisiz olmasi1 durumuna bagli olarak siirecin genel basarili veya basarisiz

olma olasilig1 bulunabilir.
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2.4.3 Cevresel Risk Derecelendirme Modelleri

Cevresel risk derecelendirme modelleri, bir etkinlikten kaynaklanan ¢evresel riski
karsilastirilabilir nicel bir deger olarak ortaya koymaya yararlar. Ayni modelle
degisik  alternatif  projelerin  risklerinin  Olglilmesi, ¢ikan  sonuglarin
karsilagtirilabilmesine olanak tanir. Boylece g¢evresel riskin farkli bilegenlerinin
etkilerini farkli sekillerde diistiren her bir projenin, riski toplamda ne kadar
diistirdligli bulunmus olur. Ayni projenin degisik durumlarda nasil sonuglar verecegi
de bulunabilir. Cevresel riski diisiirmeye calisan projelerin faydasi risk azaltimidir.
Farkli risk puant azaltimlari, farkli biiyiikliikte faydalar anlamina gelirler. O halde
risk derecelendirme modelleri risk azaltimi projelerinin faydalarini 6lgmeye ve

karsilastirmaya yarar denilebilir.

Cevresel risk derecelendirme modellerinde, cevresel riski olusturan etmenlerin
onceden belirlenen her bir durumu igin bir puanlama yapilir. Bunlar genellikle, risk
kaynagimin ozellikleri, miktari, kontrol ve tasinim mekanizmalarinin o6zellikleri,
durumlar1 ile hedef olan insan ve ekosistemin Ozellikleridir. Bu etmenler igin
bulunan puanlar modelin ana fonksiyonuna yerlestirilirler. Modelin ana
fonksiyonunun degeri toplam risk puanimi verir. Genellikle her toplam risk puani
modelde ulasilabilecek maksimum puana boéliinerek ylizdesel bir oran bulunur.
Boylelikle degisik etmenlerin degisik durumlart i¢in farkli toplam risk puanlari ve

risk yiizdeleri bulunur.

Bulunan risk puaninin iyt mi, koti mii oldugunu anlayabilmek icin risk
derecelendime modelinin bir risk 6lgegi olabilir. Risk dlceginde degisik yilizdesel
araliklara modeli tasarlayanlar tarafindan degisik Oneriler getirilmis olabilir. Yiizde
haline getirilen toplam risk puanmi bu risk 6l¢egi ile karsilastirilarak modelin
ongordiigl sonuca varilir. Modelin bir risk dlgegine sahip olabilmesi i¢in ¢ok sayida

farkli senaryoya uygulanarak kalibre edilmis olmas1 gereklidir.

Cevresel risk derecelendirme modellerinin kullanimi sirasinda asagidaki adimlarin

izlenmesi uygun olacaktir:

1. Cevresel riski etkileyen cesitli etmenlere degisik degerler atayarak puanlayan

bir risk derecelendirme modeli temin edilir.
2. Olas1 en biiyiik zararin olusacagi tahmin edilen bir senaryo tasarlanir.

3. Cevresel riskten etkilenecek tiim hedeflerin envanteri ¢ikarilir.
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4. Risk kaynagmin tim fiziksel, kimyasal, biyolojik  6zellikleri,

siniflandirmalardaki yeri derlenir.

5. Risk kaynaginin miktari, tim kullanim, taginim, depolama ydntemleri ve

kontrol mekanizmalar1 hakkinda bilgi toplanir.

6. Modelde gereksinim duyulan tiim bilgiler yerlerine yerlestirilerek puanlama

yapilir, toplam puan bulunur.

7. Toplam puan -varsa- risk dlgegiyle karsilastirilir, riskin boyutu hakkinda fikir

edinilir, ¢ikan sonuca gore yapilmasi gerekenler 6grenilir.

8. Model, alternatif projeler veya baska kosullar i¢in de uygulanir, sonuglar

karsilastirilir. En ¢ok risk azaltimi saglayan proje en faydali olanidir.

USEPA tarafindan “Kontrol Edilmeyen Tehlikeli Atik Deposu Siralama Sistemi”
(HRS) adiyla bir risk derecelendirme sistemi gelistirilmistir. HRS modeli, esas
olarak, islevsel veya kapatilmis tehlikeli atik alanlarinin tasidiklari gevresel risklerin
rakamsal olarak ortaya konulabilmesi igin tasarlanmistir. Cevresel risklerden
kaynaklanan yilikiimliiliikler tasinmaz mallarin fiyatlarint  6nemli  6lciide
etkilediginden, ABD’de gayrimenkullerin alim satimlarinda, gayrimenkullerin
tastyabilecekleri ¢evresel riskler sikica arastirilmaktadir. Wilson (1991) bu modeli
bir ¢ok gayrimenkul veya yerlesik endiistriyel etkinlik tiirii i¢in uygulanabilecek

sekilde genellestirmis ve gelistirmistir.

Model incelendiginde, icerdigi parametrelerin su yolunda tehlikeli madde
tasimaciligr ile uyum gostermedigi ve model, bir su yolundaki risk etmenlerini
icerecek sekilde tasarlanmamis oldugu i¢in bulunacak toplam risk puaninin anlamh
olamayacag1 goriisiine varilmistir. Ayrica petrol ve petrol iriinleri tagimaciliginin
miktar bakimindan diger tiim tehlikeli madde tasimaciliklarindan asiri farkl
olduguna dikkat edilmelidir. Petrol bircok baska maddenin tiiretildigi bir hammadde
olarak baska bir endiistride kullanilan herhangi bir tehlikeli maddeden daha biiyiik
miktarlarda kullanilmakta ve gereksinim duyulmaktadir. Bu yiizden petrol tasiyan
tankerler diger tiim tehlikeli madde tankelerinden daha biiyiik boyutlara varmakta ve

diinya deniz ticaretinin %60°’1 petrol tasimaciligindan olugmaktadir.

Arastirma sonucunda deniz yolu ile tehlikeli madde tasimaciligina 6zgii su yolu
Ozellikleri, kontrol mekanizmalar1 6zellikleri gibi parametreleri igeren bir risk

derecelendirme modeline rastlanmamustir.
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2.4.4 Uzman Goriislerini Sorgulamaya Dayanan Yoéntemler

Bir¢ok risk etmeni bulunan bazi 6zel risk sistemleri igin yukaridaki ydntemlerin
higbiri kullanigl olamayabilir. Boyle durumlarda, riske katkisi olan risk etmenlerinin
onem derecelerini belirleyebilmek i¢in uzmanlarin 6znel goriislerine bagvurulmak

zorundadir.

Bu yontemde, g¢evresel riskin arastirildigi konuda bilgili veya uzman olduguna
inanilan, degisik mesleklerden belirli sayida kisi tespit edilir. Bu kisiler tamamen
calismay1 hazirlayanin tercihine goére belirlenirler. Bu uzmanlar meslek veya
herhangi baska ozelliklerine gore gruplara dagitilir. Daha sonra, risk etmenlerinin
onem derecelerini anlamaya yarayacak sekilde hazirlanmis, belirli sayidaki test tipi
soru, goriislerine bagvurulacak kisilere sorulmak {izere belirlenir. Bu sorular
seceneksiz fakat 1’den 10°a kadar puanlamali da olabilir. Sorular bir anket gibi
uzmanlara doldurtulabilir veya birebir goriisme yapilarak cevaplari aliabilir.
Sorulara verilen cevaplar, gruplar arasinda karsilastirilarak degerlendirilir. Puan
verilmis ise bunlarin ortalamalar1 alinarak risk etmenlerinin 6ncelik siralamasi yapilir

(Or ve Tayang, 2003).

2.5 Cevresel Risk Yonetimi

Cevresel Risk Yonetimi’nin amaglari, ¢evresel riskleri en diisiik maliyetle miimkiin
olan en diisiik diizeye indirmek; sonraki donemde de en azindan ayni seviyede
tutarak daha da indirmeye caligmaktir. Cevresel risk yonetiminde esas sorun risk
kaynaginin var ya da yok oldugu degil, kontrol altinda olup olmadigidir (Wilson,
1991).

Nereden bakilirsa bakilsin, ¢evresel riskler cevre lizerinde baski yaratmalarindan
dolay1 insan ve ekosistemin korunmasi igin ¢aba gerektirirler. Cevresel riskler risk
altinda olan toplum igin ek bir gerilim unsurudurlar. Riskin gerceklesmesi
durumunda ekosistem iizerindeki etkilerinin siddeti, ekosistemin eski haline geri
doniis stiresinin uzunlugunu belirler. Cevresel riskler, onlara neden olan etkinligin
sahibi icinse parasal yiikiimliiliikler getirirler. isletme agisindan bakildiginda, kontrol
edilmeyen bir risk, insan sagligi ve finansal yonlerden kabul edilemez. Cevresel
riskin her iki taraf icin de istenmedigi, bu yiizden de kontrol altinda tutularak riskin

azaltilmas1 gerektigi aciktir.
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Tiim yonetim tiirlerinde oldugu gibi cevresel risk yonetiminde de oncelikle neyin,
hangi parametrelere bagli olarak ve nasil yOnetileceginin bilinmesi gerekir. Bu
bilgiler inceleme ve bilgi toplama adimlariyla ortaya ¢ikarilirlar. Diger asamalar ise
planlama, isletme ve denetlemedir. Bir ¢evresel risk envanteri ¢ikarilarak ise

baslanirsa sonraki adimlarda geri dontislere gerek kalmayacaktir.

Cevresel Risk Yonetimi yapacak bir karar vericinin Oncelikle belirlemesi ve ¢evresel

risk envanterinde bulundurmasi gereken 6geler sunlardir:
o Karsilagilacak riskler (risklerin tanimlanmasi)

e Bu riskleri 6lgmek ve bu sayede karsilastirabilmek igin bir yontem (risklerin

Ol¢limii ve derecelendirilmesi)

e Bu riskleri azaltmak i¢in bir gevresel risk yonetimi programi (¢oziimler ve

bunlari uygulama programi)

e Riskleri azaltmak i¢in sunulan ¢oziimlerin fizibiliteleri (¢oziimlerin
yapilabilirligi)
Risk envanterindeki tiim bilgiler olusturulduktan sonra bu bilgiler 1s18inda, incelenen

etkinligin tasidig1 cevresel risklerin 6nemi ve kabul edilir olup olmadigina karar

verilir. Bu agsamaya risk takdiri ad1 verilir (Talinli ve dig., 1998).

Risklerin sunulan ¢oziimlerle diisiiriilebilecegine ve elde edilecek yeni gevresel risk
diizeyinin kabul edilebilir olduguna karar verilirse bir sonraki asama eldeki sinirh
kaynaklarin uygulanabilecek risk azaltim yontemleri arasinda paylastirilmasidir.

Diger bir deyisle, hangi risk azaltim yontemlerinin uygulanacaginin se¢ilmesidir.

2.5.1 Cevresel Risk Yonetimi Programm

Cevresel risk yonetimi uygulayabilmek igin etkin bir Cevresel Risk Yonetimi

Programi’na (CRYP) gereksinim vardir. Ornek bir CRYP asagidaki gibi olabilir:

1. Cevresel risk belirlenmeli, tanimlanmali, kontrol mekanizmalarinin bugiinkii
ve gelecekteki durumlari, hedeflerin riskten etkilenme olasiliklart ve

miktarlar1 degerlendirmelidir.

2. Riski kabul edilebilir diizeyde zararsiz hale getirmek ve onu miimkiinse
sifirlanacagi zamana kadar o halde tutmak icin bir eylem plam

hazirlanmalidir.
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Yetkin bir birey, eylem planini uygulamak iizere atanmalidir. Bu bireyin

yetkileri ve sorumluluklari tamamen belirlenmis olmalidir.

Riskten etkilenecek herkes, riskler ve yapilan c¢alismalar konusunda

bilgilendirilmeli, yapilanlarin uygun olduguna emin olmalar1 saglanmalidir.

Sadece uygun egitimli kisilerin risk kaynagi ve kontrol mekanizmalartyla

temas kurmasina izin verilmelidir.

Risk kontrol programinin performansinin diizenli denetlenmesinin risk

yonetim programinin biitiinsel bir parc¢asi olmasi saglanmalidir (Wilson,

1991).
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3. DENIiZDE PETROL TASIMACILIGINDAN KAYNAKLANAN PETROL
KiRLENMESI

Petrol, ¢ok koyu renkli, kendine has, az ya da ¢ok keskin kokulu, yogunlugu 0,8 ile
0,95 g/cm® arasinda degisen mineral bir yagdir. Ham petrol de denilir. Petrol,
yiizlerce milyon y1l 6nce denizlerde ¢cogalmis ve tortul katmanlar halinde birikmis su
organizmalarinin agir bakteriyolojik bozunmasinin sonucudur. Yeraltinda gecirimli

kayaclarin i¢inde, dogal gaz ve yogun tuzlu su tabakalarinin arasinda yer alir.

Kendiliginden agik havaya ulasan petrol Ortadogu’da binlerce yildir bilinmesine
ragmen ilk sondaj 1859’da Pensilvanya, ABD’de yapilmistir. 1870’lerde Bakii’de
cikarilan petroliin Rusya’da kullamildigi bilinmektedir. Onceleri, damitilarak elde
edilen tek iirlin olan gazyagi, yakit olarak kullanilmistir. Bugiin ise petrol iirlinleri,
enerji dretiminin yani sira tip, sentetik tiriinlerin hazirlanmasi gibi pek ¢ok alanda

kullanilmaktadir.

Varlig1 ispatlanmis, teknolojik ve ekonomik olarak ¢ikarilabilmesi miimkiin goriilen
petrol kaynaklarma rezerv denilir. Teknoloji ilerledik¢e, Onceden rezerv olarak
nitelendirilemeyecek petrol kaynaklarma ulasmak pratik ve ekonomik hale
gelmektedir. Dolayisiyla rezervlerin miktar1 siirekli artmaktadir. Petrol kaynaklari
sayesinde stratejik onem tasiyan iilkeler 20. yiizyil boyunca degisiklik gostermistir.
Ornegin 1930’larda Endonezya diinyanin en énemli petrol iireten iilkelerinden biri

iken sonralar1 Arap Yarimadasi {ilkelerinin rezervleri 6nem kazanmustir.

Karadaki kolay ulasilabilen yataklarin tiilkenmesi deniz diplerinde petrol aramaya
sevk etmistir. 1992°de 800 deniz yataginda 20 000’den fazla kuyu diinya petrol

tiretiminin dortte birinden fazlasini karsilamakta idi.

Ham petrol ve petrol iirlinlerinin bilesimini, fiziksel ve kimyasal o6zelliklerini,
dogadaki davranis, degisim ve etkilerini bilmek, bir dokiilme durumunda

uygulanacak miidahale yontemlerini belirleyebilmek igin kritik dnem tasir.
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3.1 Petroliin Bilesimi

Petrol, alkanlar, sikloalkanlar, aromatik hidrokarbonlar, diisiikk oranlarda kiikiirt, azot
ve oksijenli bilesikler ile daha bir¢ok eser elementin olusturdugu bir karisimdir. Ham
petrol icinde propan ve benzen gibi ¢ok hafif, ucucu bilesenler agirlikli olabilecegi
gibi bitlim, asfalten, regine, balmumu gibi agir bilesiklerin agirlikta oldugu petrol

cinsleri de vardir.

Ham petrol iginde 100 000 ile 1 000 000 farkli bilesik olabilmektedir. Bu bilesikleri
teker teker ayirmak imkansizdir. Bu ylizden benzer ozellikteki hidrokarbonlari
kaynama sicakliklarina gére ayirmak i¢in damitma islemi yapilmaktadir. Damitilarak
elde edilen homojen fraksiyonlar daha sonra aritilarak iglerindeki safsizliklar
giderilir. Aritma isinde uzmanlasmis kisiler ham petrolleri parafinik, naftenik ve

karisik olarak ii¢ ayr1 tipte siniflandirirlar.
Petroliin kimyasal bilesimi {i¢ ana gruba ayrilabilir:

1. Hidrokarbonlar, buharlasma sicakliklarina gore diisiikten yiiksege dogru
alkanlar (parafinler), doymus siklik hidrokarbonlar (naftenler) ve aromatikler

olarak siniflandirilabilir. Aromatikler zehirli ve kanserojendirler.

2. Heteroatom bilesiklerde kiikiirtlii bilesikler, azotlu bilesikler ve oksijenli
bilesikler 6nde gelirler. Boyle bilesikler petrolden iiretilen yakitlardaki kiikiirt
siirlamalari, azotlu bilesiklerin ¢ok zehirli olmalar1 ve oksijenli bilesiklerin

korozif etki yaratabilmeleri nedeniyle istenmezler.

3. En ¢ok rastlanilan metaller nikel, sodyum ve vanadyumdur. Bunlar birkag
ppm ile 1000’den fazla ppm arasinda miktarlarda bulunabilirler. Toksik
olabilecekleri ve korozyona yol acabilecekleri icin istenmezler.
Deasfaltizasyon adli bir islemle asfalt ve regineler gibi petroliin agir

kisimlartyla birlikte giderilirler.

Ham petroliin bilesimi ¢ikarildigi yere gore farkliliklar gosterir. Ornegin
Pensilvanya’dan ¢ikarilan bir petrol, parafinik oldugundan akici ve parlak renklidir.
Oysa Veneziiela kaynakli bir ham petrol yliksek aromatik hidrokarbonlarin
varligindan 6tiirii siyah ve daha viskozdur. Bu ylizden de petroller ¢ikarildiklar

bolgeyle adlandirilirlar.
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3.2 Petroliin Fiziksel ve Kimyasal Ozellikleri

Petrol sari, yesilimsi, koyu kahverengi ve siyah renklerde olabilmektedir. Yagli,

viskoz bir goriiniimii vardir. Kendine 6zgii, az ya da ¢ok keskin bir kokusu vardir.

3.2.1 Yogunluk

Genellikle ham petroliin yogunlugu 0,8-0,95 g/cm® arasindadir. Diisiik yogunluklu
petroller suyun iizerinde ylizdiikleri gibi diisiik viskoziteye de sahiptirler ve ugucu

bilesenleri fazladir.

3.2.2 API Derecesi

ABD’de kullanilir ve ham petroliin yogunlugunu ifade eder. Asagidaki sekilde

hesaplanir:

_ 1415 B
SpesifikYogunluk (15°C)

o

1315 (3.1)

API derecesi 10’un alt1 ile 40’1n tizeri arasinda olabilmektedir. Yuksek APl derecesi

diisiik yogunluk anlamina gelir.

3.2.3 Viskozite

Diisiik viskoziteli petroller suda daha fazla yayilirlar. Viskozite artan sicaklikla
azaldigr i¢in su sicakligi petroliin sudaki yayilmasini etkiler. Petroliin dispersiyon
olusturarak deniz yiizeyinden giderim performansini belirleyen en 6nemli faktor

viskozitedir. Daha viskoz petrollerin sudan mekanik olarak giderilmesi daha zordur.

3.2.4 Akma Noktasi (Pour Point)

Ham petroliin akmay1 durduracag:i sicakliktir. Bundan diisiik ortam sicakliginda
petrol artik kat1 davranis1 sergiler ve su ylizeyinde bir film olusturmaz, kat1 parcalar
halinde kalir. Diisiik akma noktas1 parafinik petrolii, yliksek akma noktasi1 ¢cok fazla

aromatik hidrokarbon igeren agir bir petrolii ifade eder.

3.2.5 Damtma Ozelikleri

Petrolden {iretilebilecek c¢esitli damitma fiirlinlerinin oranlari, petroliin uguculugu

hakkinda bilgi verir. Petrol 1sitildik¢a kaynama sicakligina gore degisik bilesenler
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buharlasir ve ayrilir. Damitma 6zellikleri, verilen bir sicaklik araliginda damitilan

petrol bilesenlerinin oran1 seklinde ifade edilir (ITOPF, 1986).

3.2.6 Direnclilik

Yaygin bir direnglilik tanimi olmamasima ragmen, denize dokiildiigiinde yavas
ayrismasi, uguculugu az olmasi ve diger 6zellikleri nedeniyle temizlenmesi gereken,
daha kalict petroller icin direngli (persistent) terimi kullanilir. Fuel oil, yaglama
yaglar1 direngli; benzin, kerosen gibi ugucu petrol iiriinleri ise direngsiz olarak

nitelendirilir.

3.2.7 Balmumu icerigi

%10’dan fazla balmumu igeren petroller yiiksek akma noktasina sahiptirler ve ortam
sicaklig1 yiiksekse kat1 veya ¢ok viskoz sivi halde bulunurlar. Bu petrollerin petrol
icinde su emiilsiyonlarinin stabilize edilmesi daha kolaydir. Yiiksek balmumu

icerigine sahip bazi hafif petroller de ayn1 agir petroller gibi davranig gosterebilirler.

3.2.8 Asfalten icerigi

%0,5’ten fazla asfalten igeren petroller, hacimce %80’e varan oranda su icerebilen,

daha kararli emiilsiyonlar olusturmaya yatkindirlar.

3.2.9 Kiikiirt icerigi

Agirlikca yiizde olarak ifade edilir. Ham petroliin degerine etki eder; ¢iinkii yiiksek
kiikiirt igerigine sahip yakitlar cevreye zarar veren SO, olusumuna neden olurlar. Bu
nedenle ham petrolde yiiksek kiikiirt icerigi istenmez ve azaltmak i¢in rafinerizasyon

sirasinda ek iglemler gerekir.

3.3 Petroliin Siniflandirmasi

Ham petroller Tablo 3.1’de goriilecegi gibi yogunluklarina gore dort gruba
ayrilabilir. Bu yaklagimdaki ilk {i¢ grup petroller hafif ve ugucu bir ozellik
gosterirler. Kuvvetli bir kokuya sahiptirler. Nispeten daha akiskan olduklarindan
gozenekli maddelere niifuz eder; fakat sert ylizeylere pek yapigsmazlar. Dordiincii
gruptaki agir petrollerin karakteristikleri pek genellestirilemez. Yiiksek viskoziteli bu
petroller gozenekli maddelere pek niifuz etmez; fakat sert yiizeylere kolaylikla
yapisma egilimi tasirlar (Bilgin, 2003, ITOPF, 1986).
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Baska bir yaklagima gore ise petrol, denize dokiildiigiinde gosterdigi davranisa gore
bes ana grupta incelenmistir (European Commision, 2003). Bu siniflandirmada esas
etkenler, petroliin akma noktas1 ve petroldeki ucucu bilesenlerin oranidir. Ornegin,
kerozen ve benzin gibi ¢ok ugucu bilesenleri daha ¢ok olan, hafif ham petroller
dokiildiikten birka¢ saat sonra tamamen buharlasabilir ve bu petroller dokiilmeden
sonraki ilk giin %40 oraninda hacim kaybedebilirler. Agir petrollerde ise bu olay ¢ok
sinirlidir. 200 derecenin altinda kaynama sicakligi olan petrol bilesenlerinin ilk 24
saatte tamamen buharlastiklar1 ve bundan sonra buharlasmanin oldukca yavas
gerceklestigi  bulunmustur (ITOPF, 2003). Petrolin akma noktast ve ugucu

bilesenlerinin oranina goére siniflandirilmasi Tablo 3.2°de goriilmektedir.

Tablo 3.1 Petroliin yogunluguna gore siniflandirilmas: (ITOPF, 2003)

Grup Yogunluk °API Ornek

Grup | <0.8 > 45 Benzin, kerozen

Grup Il 0,8-0,85 35-45 Gaz yag1, Abu Dabi petrolleri

Grup 111 | 0,85-0,95 17,5-35 | Kuzey Denizi, Hafif Arap ham petrolleri
Grup IV | >0.95 <175 Agir Fuel Oil, Veneziiela ham petrolleri

Tablo 3.2 Petroliin  akma noktast ve ugucu bilesenlerinin oranina gore
smiflandirilmasi (European Commission, 2003)

Grup 1 Akma noktas1 > 5-10°C

Grup 2 Buharlagma kayb1 0-20% (Hacimce)

Grup 3 Buharlagsma kayb1 20-40% (Hacimce)

Grup 4 Buharlagsma kayb1 40-50% (Hacimce)

Grup 5 Buharlagma kayb1 >50% (Hacimce)

3.4  Petroliin Yamcihik Ozellikleri

Ham petroliin tutusma sicakligi, kdkenine ve dolayisiyla bilesenlerinin oranlarina
bagl olarak 23 ile 93 derece arasinda degismektedir. Petrol, ABD’nin Calisma
Giivenligi ve Saghigt Kurumu (OSHA) ile Ulusal Yangindan Korunma Ajansi
(NFPA) siniflandirmalarinda 1B grubunda, yani “yanict sivi”  olarak
degerlendirilmektedir. Petrole ait NFPA etiketleri Sekil 3.1°de verilmistir.
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Petrol buhari havayla karistiginda ve bir tutusma kaynagina maruz birakildiginda
kolayca tutugabilir ve sikistigi yerlerde patlayabilir. Buhar1 havadan agirdir ve
tutusma kaynag@ina ulasirsa alev geriye sigrayabilir. Kanalizasyona dokiilmesi yangin

ve patlamaya yol agabilir.

Petrol yanginlarinda kopiik, CO», kuru kimyasal, halon igeren yangin sondiiriiciiler
kullanilmasi, yangina maruz kalmis konteynerleri sogutmak i¢in su piiskiirtiilmesi

salik verilmektedir.

Biiyiik yanginlarda yanan bolgeyi izole etmek ve yanmaya terketmek gerekebilir.

s
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Sekil 3.1  Petroliin NFPA etiketleri (Talinli ve dig., 1998)

Petrol tankerlerinde geminin dengesinin saglanmasi i¢in petroliin tasindigi tanklar
bolmelerle daha kiiciik hacimlere ayrilmistir. Bu tanklarin bazilar1 delinse de
birbiriyle baglantili olmadiklarindan gemideki tiim petrol dokiilmez. Fakat dokiilen
petrol bir sekilde tutusursa olusan 1s1, yakindaki diger tanklarda bulunan petroliin
buhar basincimi giderek artirir. Petroliin tutusmasi igin, petrol itizerindeki petrol
buharimin tutusma sicakligina erismesi ve belirli bir oran aralifinda hava ile
karigmasi gereklidir. Petrol, tankerde kapali bir tank igerisinde tasinirken iistte kalan
bosluga inert bir gaz eklenerek hacimdeki oksijen oran1 %8 ve altina ¢ekilir (Poyraz,
1998). Boylece petroliin kendi kendine parlamasi 6nlenmis olur. Deniz kazalarinda
petrol yanginlar1 genellikle geminin carpmasi sirasinda tanklara hava girmesi ve
metallerin siirtiinmesi sonucu ¢ikan kivileimlardan kaynaklanir. Sans eseri diger
tanklar delinmeden kalirlarsa bu tanklar sogutularak, gazlarin genlesmesi ve

patlamasi engellenebilir.

Deniz yiizeyine akan petroliin tutusmasi baglarda ¢ok tehlikeli olabilmesine ragmen

riizgarli havalarda, akintili, ¢alkantili denizlerde kendiliginden sonebilir. Yanma ve
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yayllma sonucu giderek incelen petrol tabakasi 2-3 mm altina diisiince denizin
sogutma etkisi ile bir silire sonra soner. Yine de, tamamen sonene kadar, yakin

cevrede ulastig1 diger gemilerin veya kiyidaki yapilarin yanmalarina yol agabilir.

35 Petroliin Toksik Ozellikleri

Eski zamanlarda petrol, her derde deva bir ilag olarak goriiliip kullanilmis olmasina
ragmen gergekte bircok toksik 6zelligi bulunmaktadir. Bu 6zelliklerden haberdar
olunmasi, petrol iiretimi ve tasinmasi etkinliklerinde ¢alisanlar i¢in oldugu kadar, bir
petrol dokiilmesi kazasina miidahale edenler i¢cin de gereklidir. Petroliin ¢esitli

siiflandirmalardaki yeri ve toksik 6zellikleri Tablo 3.3’te belirtilmistir.

Tablo 3.3 Petroliin ¢esitli siniflandirmalardaki yeri ve toksik 6zellikleri

RTECS # SE7175000

CAS # 8002-05-9

OSHA PEL-TWA degeri 5 mg/m® (mist halinde)
Fare ve siganlarda akut oral LDso degeri 4300 mg/kg

IARC siniflandirmasi Grup 3

Sicanlarda yapilan deneyde deney hayvanlart deri yoluyla petrole maruz
birakildiklarinda embriyonda toksik etki yaptigi bulunmustur. Ayrica embriyonun
kas ve iskelet sisteminde gelisme bozukluklarina neden olmustur. Deney hayvanlar
deri yoluyla ve solunumla maruz kaldiginda deride ve akcigerde kansere yol agtigi
saptanmistir. Salmonella typhimurium {izerinde yapilan deneylerde mutasyona neden

oldugu belirlenmistir.

Uluslararas1 Kanser Arastirmalart Ajanst (IARC) simiflandirmasinda hayvanlarda
kanserojenligi hakkinda simirli bilgi bulunan, insanlarda ise kanserojenligi hakkinda

yetersiz bilgi bulunan madde olarak degerlendirilmis ve Grup 3’e dahil edilmistir.

Yangin ve patlama sirasinda olusan dumanlar yiiksek oranlarda yanmamis
hidrokarbonlar, CO, ve CO igerirler. Solunmasi halinde zehirlidirler. Ayrica yiiksek

kiikiirt icerigi olan baz1 “eksi” petroller yanarken H,S gazi salabilirler.

23




3.6 Petroliin Deniz Ortaminda Davranisi

Petroliin deniz ortamina dokiildikten sonra birtakim fiziksel ve kimyasal
degisikliklere ugramasina genel olarak havalanma (weathering) denilir. Petroliin
havalanmasi siirecini ve bunda rol oynayan etmenleri bilmek, petrol dokiilmeleri i¢in
miidahale planlarii hazirlarken ve uygularken yardimci olur. Petroliin yogunlugu,
viskozitesi, akma noktas1 gibi fiziksel Ozellikleri petroliin deniz ortamindaki

davranigina etki eder. Petroliin deniz ortaminda gosterdigi davranislar Sekil 3.2°de

sunulmustur.
— =7
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Sekil 3.2 Petroliin deniz ortaminda davranisi1 (ITOPF, 2003)
3.6.1 Yayillma

Petroliin deniz yiizeyinde yatay yoOndeki hareketidir. Deniz yiizeyinin petrol
kaplanmasina ve petroliin karaya ulagsmasina neden olur. Petrol dokiiliir dokiilmez
yayilmaya baglar. Dokiilen petroliin agirligina baglt olarak, anlik, hizli bir dokiilme,
yavag bir dokiilmeden daha hizli yayilmaya neden olur (ITOPF, 1986). Yayilma
alani ve yiizeydeki petrol tabakasi kalinligini petroliin viskozitesi belirler. Birkag
saat i¢cinde riizgar hizi, dalga hareketi, su tiirbiilansi, akinti hizi, sicaklik gibi

etmenlerin etkisiyle petrol dokiintiisii, riizgar yoniinde seritler halinde uzar.
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3.6.2 Buharlasma

Petroliin daha hafif bilesenleri kolayca buharlasip atmosfere karisirlar. Genellikle ilk
24 saat i¢inde 200 derecenin altinda kaynama noktasi olan bilesenler neredeyse
tiimiiyle buharlagsmis olurlar. Yayilma ile ylizey alaninin artmasi, yiiksek riizgar hizi,

sicaklik, dalgali deniz buharlagmay1 artiran faktorlerdir.

3.6.3 Dispersiyon Olusturma

Petroliin kiigiiklii biiyiiklii damlaciklar halinde su kiitlesi i¢cinde asili kalmas1 olayina
dispersiyon olusturma denilir ve bu olay, petroliin hafif olmasi, denizin dalgali,
tiirbiilansli olmast durumlarinda daha hizli gergeklesir. Petrol dokiintiisii inceyse
dispersiyon olusturma hizi yiiksektir. Dispersiyon olusturma buharlagsmayi azaltir;
fakat damlaciklarin suyla temas eden yiizey alanlar1 artacagindan, biyolojik ayrisma,

¢Oziinme ve ¢okelme siireclerini hizlandirir.

3.6.4 Emiilsiyon olusturma

Birgok petrol tiirii, deniz yiizeyindeki tiirbiilansin yarattig1 fiziksel karigsma sayesinde
suyu absorbe ederek, suyun petrol icinde asili damlaciklar halinde kaldig:
emiilsiyonlar olusturma egilimindedir (ITOPF, 2003). Asfalten oran1 %0,5 {izerinde
olan petroller hacimce %60-80 su igceren stabil emiilsiyonlar olustururlar. 3-5 kat
daha fazla hacme ve ¢ok yiiksek viskoziteye sahip olan bu yar1 katt emiilsiyonlar
diger dogal siireclerin etkisi azaldigindan aylarca yokolmayabilirler. Bdyle
emiilsiyonlara, benzerliklerinden Otiirii, “cikolatali krema” veya “mus” denilir.
Emiilsiyon gelistikce siyah petroliin rengi kahverengi veya turuncuya doniisiir

(ITOPF, 1986).

3.6.5 Coziinme

Petroliin agir bilesenleri deniz suyunda ¢dziinmezler. Oysa benzen ve toliien gibi
hafif aromatik hidrokarbon bilesenler, ozellikle petrol suda iyice dispersiyon
olusturmussa, kolaylikla ¢oziiniirler. Ancak buharlasma, ¢oziinmeden 10-100 kat
daha hizli bir siire¢ oldugu icin petroliin deniz yiizeyinden giderilmesinde ¢6ziinme

genellikle daha 6nemsiz kalmaktadir (ITOPF, 2003).
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3.6.6 Fotooksidasyon

Giines 1518min etkisiyle oksijenle kimyasal reaksiyona giren petrol, hafif tipte ise
suda ¢oziilen maddelere, agir ve hatta emiilsiyon halinde ise gayet direngli katranlara
dontisiir. Fotooksidasyon siireci diger havalanma siireglerinin yaninda Onemsiz
kalmaktadir; ¢iinkili ¢cok ince bir petrol tabakasi bile siirekli giines altinda olmasina

ragmen gilinde ancak %0,1 oraninda ayrigir (ITOPF, 1986).

3.6.7 Cokelme

Pek az petrol {irlinii sudan daha yogundur. Pek az1 da daha yogun olacak ve boylece
kendiliginden ¢okelecek kadar havalanmistir. Cogunlukla, sudaki askida kati
maddeler ve sediment pargaciklari petrole yapisarak c¢okelmesine neden olurlar.
Ayrica petroliin yanmasi sonucu ortaya ¢ikan kalintilar da sudan yogun olabilir ve
batabilirler. Cokelme, petroliin sicaklik dolayisiyla genlesmesi sonucu yogunlugunun
degismesiyle iliskilidir. Giin iginde zar zor yiizebilecek yogunlukta bulunan bir petrol
gece olup ortam soguyunca batabilir. Fakat sicaklik artinca tekrar yiizebilir. Kiyidaki
ve dipteki kumlarla iyice karisan petrol bir siire sonra yogun katran yumaklari

olusturur (ITOPF, 1986).

3.6.8 Biyolojik Ayrisma

Denizde bulunan bazi mikroorganizmalar petrol igindeki ¢ogu bilesigi ayrigtirma
kapasitesine sahiptir. Bu tiirlerin tiim mikroorganizmalara orani normalde %l
civarinda iken petrol dokiilen bolgede %10’a kadar yiikselebilir. Biyolojik ayrismay1
etkileyen etmenler sudaki azot ve fosfor seviyeleri, sicaklik ve ¢6ziinmiis oksijendir.
Biyolojik ayrisma petrol damlaciklariin sadece yiizeyinde meydana gelir.
Dolayisiyla petroliin yiizey alani biyolojik ayrismay: artiran bir etmendir (ITOPF,
2003). Petroliin ¢okelmis olmasi oksijen ve nutrientleri azaltacagindan biyolojik

ayrismayi biiyiik dlclide yavaslatir.

Anlatilan siireclerin  tiimii  birden degisik petrol tiirlerinin ayn1 hacimdeki
dokiilmelerini farkli sekilde etkiler. Dort ayr1 yogunluk grubundaki petroller denize
dokiildiiglinde su yiizeyinde kalan petrol ve petrol i¢inde su emiilsiyonlarinin zamana

bagli hacimsel degisimlerini gosteren grafik Sekil 3.3 tedir.

Bu grafikte Grup 1 petroller yiiksek orandaki ugucu bilesenlerinin hizlica

buharlagmas1 sonucu ilk giin i¢inde tamamen su yiizeyinden giderilirler. Diger
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gruplarin  hacimlerindeki artis, bunlarin emiilsiyonlar olusturmaya bagladiklar
anlamina gelir. Grup III petroller en biiyiikk hacimde emiilsiyonlar olusturma
kapasitesine sahiptirler. Emiilsiyon olusturan petrollerin zamanla ¢okelme,
dispersiyon olusturma gibi diger siireglerin etkisiyle deniz ylizeyinden ayrildig

goriilmektedir; ancak bu durum, petrollerin tamamen yok oldugu anlamina gelmez.
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Sekil 3.3 Petrol tiirlerinin dogal siireglerle deniz yiizeyinden giderilme hizlar
(ITOPF, 2003)

3.7 Petrol Dokiilmelerinin Etkileri

Petrol dokiilmelerinin ekonomik etkileri cogunlukla gecici olmalarina kargin boyle
bir olay, turizm, enerji iiretimi, balik¢ilik gibi baz1 sektorlere biiyiik darbe vurabilir.
Ote yandan petrol, akut ve kronik zararlar1 nedeniyle canli yasamim tehdit eder.
Ozellikle turizm gibi gorsel temizligin ve ekolojik cesitliligin ekonomik getiriyi
yonlendirdigi alanlarda petrol dokiilmeleri en istenmeyen ¢evresel facialardandir. Bu

yiizden basinda ¢ok ses getirmekte ve toplumun tepkisini ¢cekmektedir.

3.7.1 Petrol Dokiilmelerinin Ekolojik Etkileri

Petrol Kirliligi, hem fiziksel zararlart hem de kimyasal bilesenlerinin toksik etkileri
nedeniyle canli yasami tiizerinde olumsuz etkiler yaratir. Petrol dokiilmesinin

ekolojik etkileri en g¢ok, direngli petrol kalintilari ve petrol iginde su
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emiilsiyonlarindan kaynaklanmaktadir. Petroliin ugucu bilesenleri daha toksik
olmalarina ragmen kolayca buharlastiklar1 i¢in bunlardan kaynaklanan zararlar kisa

surelidir.

Yasam alaninin normal diizenine donme ve kiiclilen popiilasyonlarin eski
biiyiikliiklerine tekrar ulagma hizlar1 sicak bolgelerde soguk bolgelerden daha
yiiksektir. Alaska gibi soguk bolgelerde olan kazalar bu nedenle daha uzun bir

toparlanma stiresi gerektirirler.

Atmosfer ve deniz arasindaki gaz aligverisini engelleyerek sudaki ¢oziinmiis oksijen
konsantrasyonunun diismesine neden olan petrol, 151k gecirgenligini azaltarak deniz

yasami i¢in ¢ok 6nemli olan fotosentezi de engellemektedir (Yonsel, 2001).

Suda dispersiyon olusturan ve ¢dziinen petrol bilesenlerinin mikroorganizmalar
tizerindeki etkileri siirli oranda bilinmektedir. Fakat planktonlar iizerinde 6liimciil
etkileri oldugu deneylerle saptanmistir. Planktonlar deniz ekosistemlerinde besin
zincirinin temelini olustururlar. Balik yavrulari, midye, istiridye gibi kabuklu deniz
hayvanlarinin larvalar1 petrol bilesenlerine kars1 daha hassastir. Yengec, istakoz ve
karidesler gibi yagamini deniz dibinde siirdiiren hayvanlar petrol kirlenmesine karsi
en duyarli olanlardir. Bunlar 1-10 ppm oraninda petrol konsantrasyonundan
etkilenirler. Midye gibi ¢ift kabuklular ve balik tiirleri 5-50 ppm, deniz bitkileri ise
10-100 ppm oranina duyarlidir (Yonsel, 2001). Neyse ki, asirt sayida yumurta iireten
bu canlilar, doganin kotii sartlara karsi aldigi bu onlem sayesinde nesilllerini
korumay1 bilmislerdir. Akut petrol kirliliginin, bdyle canlilarin popiilasyonlar
tizerinde biiyiik bir degisiklige yol acacagi diisiinlilmemektedir. Nitekim biiytik
petrol kirliliklerinden sonra bile balik popiilasyonlarinda azalma olmadig:

goriilmiistiir (ITOPF, 1986).

Su ylizeyinin petrolle kaplanmasi, su kaplumbagas: gibi hayvanlarin yiizeye ¢ikip
nefes almasini zorlastirir. Suya girip ¢ikan fok gibi memeliler ve pelikan gibi kuslar
petrolle kaplanirlarsa tiiyleri 1s1 izolasyonu islevini yitirip viicut 1sis1 kayb1 sonucu
6liimlerine yol agar. Kanatlar1 kaplanan kuslar ucamaz, tiiyleri kaplanarak agirliklar
artan canlilar da yiizemez. Ayrica petroliin avlanirken yutulmas: 6liimciil olabilir.
Kuslarin yuvalar1 ve kolayca beslenebilecekleri alanlar zarar goriir. Petrolle kaplh
cevrede yiyecek sikintisi yiiziinden aghiktan olimler de yaygindir. Kumsallarin

petrolle kaplanmas1 kaplumbagalarin yumurtlamasini zorlastirir.
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Sular c¢ekilince ortaya ¢ikan kayalar ve kumlar petrolle kaplanirsa bunlar
temizlemek i¢in kullanilan yontemler de bazen dogal dengenin bozulmasina yol
acabilmektedir. Alaska’da petrol kapli kayalar1 temizlemek i¢in sicak su kullanilinca

kiyida yasayan kiiclik organizmalar haglanmiglardir.

Insanlar tarafindan tiiketilen deniz iiriinlerinde petrol kokusu, tadi gibi gegici

istenmeyen Ozellikler olusabilir. Bu 6zellikler, sartlar normale dondiigiinde geger.

Sulak alanlardaki bataklik bitkileri hafif ham petrol ve triinlerine karsi daha
hassastir. Ozellikle k&klerinin petrolle kaplanmasi 6liimlerine yol agar. Bu da

bataklik ekosistemindeki besin zincirini bozar.

Mercanlarin petrolle kirlenmesi bu zengin ekosistemleri tehdit eder. Mercanin
petrolden gorecegi zarar kirliligin siddetine baghdir. Eger mercan o6liirse o bdlgenin

tiim besin zinciri bundan olumsuz etkilenir.

3.7.2 Petrol Dokiilmelerinin Ekonomik Etkileri

Kiysal rekreasyon alanlarinin direngli petrollerle kirlenmesi o6ncelikle insanlarin
denizde yiizme, balik tutma, sahilde giineslenme gibi etkinliklerini engelledigi i¢in
rahatsizliga neden olur. Otel ve restoranlar gibi turistik isletmeleri olumsuz etkiler.
Daha 6nemlisi dokiilmenin cevresel etkileri gectikten sonra bile toplumun zihninde

bolge icin giivensizlige yol agar.

Petrol, deniz suyunu sogutma amaciyla kullanan enerji santralleri gibi sanayilere
sizmas1 durumunda, sogutma diizeneginin i¢ini kaplayarak biiyilk maddi zararlara

neden olur.

Petrol, balik¢ilik igin kullanilan tekne, aglar gibi yiizen ekipmana zarar verir. Batmis
ag, kapan gibi ekipmanin zarar gorme riski ise azdir. Balik ¢ifliklerinin techizatim
Kirletir. Petroliin deniz ylizeyinden giderimi i¢in kullanilan kimyasallar baliklar
olumsuz etkileyebilir. Toplumda baliklarin petrolden etkilenip etkilenmedigine
bakmadan, dokiilmenin oldugu bdlgenin {irlinlerini tercih etmemek yoniinde bir
egilim yaratir. Bolgede bir siire balikgilik yasaklanarak hem bu giiven tekrar
kazanilabilir hem de bu sayede balik¢ilik ekipmani korunabilir (ITOPF, 2003).

Deniz kazas1 sonucu yangin ve patlama gergeklesirse ¢evredeki yapilar, tekneler gibi
yatirimlar zarar gorme potansiyeline sahiptir. Duman, dogrudan veya petrollii

yagmurlara neden olarak binalar1 kirletebilir, yerlesimleri bosaltma gerektirebilir.
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Petrol dokiilmelerinin en biiyiik ekonomik etkisi, kirliligin biiyiikliigiine bagl olarak
toplumu, uzun zaman alan ve ¢ok biiyiikk maliyetler getiren temizleme islemleriyle

kars1 karsiya birakabilmesidir.

3.8 Deniz Yiizeyinden Petrol Giderme Yontemleri

Petroliin denizden giderilmesi igin uygulanacak yontemler petroliin gegirdigi
havalanma evresinin uzunlugu ile dogrudan iligkilidir. Tiim fiziksel ve kimyasal

ozellikler, giderim yontemlerinin verimliligini ve dolayisiyla se¢imini etkiler.

3.8.1 Petroliin Bariyer ve Siyirici ile Toplanmasi

Su yiizeyindeki petrol birikintisinin bir tekneden serilen esnek bariyerle ¢evrilip 6zel
styirict ekipman ile toplanmasi en ¢ok kullanilan yontemlerden biridir. Bu yontem ile

petrol, biiyiik miktarda su ile birlikte deniz yiizeyinden ¢ekilip alinir.

Bariyerler ¢ok ¢esitli tiirlerde olabilmelerine karsin ortak 6zellikleri dalgalarla iistten
asmay1 onlemek i¢in genis veya yiiksek olmalari, petroliin altlarindan kagmasini
Onlemek i¢in yiizeyin altina inen bir etekleri olmasi, su iizerinde ylizmeleri ve
boylamasina gerilmeye dayanikli olmalaridir. Bariyerin saglam, serilmesi kolay,
giivenilir ve diisiik maliyetli olmasi istenir. Petrolii bilinyesine alan materyalden
yapilmis bariyerler de wvardir. Bariyerle petrol birikintisini etkin bir sekilde
hapsedebilmek i¢in hava ve deniz kosullarinin sakin olmasi istenir. Riizgar, akint1 ve
dalga hareketi bariyerin islevini ciddi oranda aksatir. Bariyere dik gelen akinti
hizinin saatte 0,7 mili agmamasi gerekir. Bu yiizden de bariyer en fazla 0,5 mil/saat
hizla ¢ekilmelidir (ITOPF, 2003). Bariyer kullaniminda oncelikli amag petroliin
hassas bolgelere sicramasini 6nlemek ve en kalin oldugu yerlerden ¢ekip almaktir.
Birkag yiiz metreye kadar uzunlukta olabilen bariyer Sekil 3.4’teki gibi iki 6zel tekne
tarafindan J veya U seklinde ¢ekilerek bir petrol dokiintii pargasini hapsedebilir.

Siyiricilar her zaman, petrolii denizden g¢ekip ayiran bir arag, bu araci tasiyan bir
tekne ve toplanan petrolii depolandig1 yere gonderen bir pompadan olusurlar. Petrolii
vakumla emerek veya adhezyon kuvvetiyle fircali, ¢ikintili disk gibi dénen parcalara
yapistirarak toplayan siyiricilar vardir. Emerek toplayan siyiricilarda toplanan sivinin
%090°1 sudur. Donen diskli siyiricilarda diisiik viskoziteli petroller yiizeylere kolayca
yapismadiklarindan, asir1  viskoz petroller de yapistiklar1 yerden kolayca

cikmadiklarindan toplama verimini diisiirebilirler (ITOPF, 1986).
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Sekil 3.4  Bariyerin U seklinde ¢ekilmesi ve siyirici kullanimi (ITOPF, 2003)

Bariyer ve siyirict ile petrolii toplama yontemi petroliin dogal yayilma ve dagilma
stireglerine karsi islemektedir. Siyirici ¢alisirken ¢ok yavas hareket etmek zorunda
oldugu ve siyiricinin dar bir agz1 oldugu igin, kaza bolgesine yetisip ise baslayana
kadarki siirede zaten yayilmis ve hizla yayilmakta olan hafif veya orta bir ham
petrolii kilometrekarelerce alandan toplamasi ¢ok zordur. Bu yiizden genellikle
dokiilen petroliin ancak %10-15"1 toplanabilmektedir. Tekneyi kontrol etmek ve

petroliin en kalin oldugu bolgelere yonlendirmekte zorluklar yasanmaktadir.

Dar alanlarda, siyiricinin giremeyecegi yerlerde, petroliin enkaz pargalariyla karistig
yerlerde poliiiretan kopiik gibi maddelerden yapilmis pedler denize atilarak petroliin
pede yapismasi saglanir. Pedler daha sonra toplanir. Bu da yapilamiyorsa petrol,

kova ve kiireklerle toplanir.

3.8.2 Kimyasal Dispersantlar

Kimyasal dispersantlar mekanik giderimin miimkiin olmadig1 durumlarda petrolii su
yiizeyinden gidermek amaciyla kullanilirlar. Hassas kiyilart veya su kuslarini su
yiizeyindeki petrol birikintisinden korumak ig¢in yiizeydeki petroliin acilen

giderilmesi gerekebilir.

Dogal dispersiyon olusturma islemini hizlandirmak i¢in dispersant adli bazi
kimyasallar dokiilmiis petrole katilir. Bir ylizey aktif madde ile ¢oziiciiden olusan
dispersant, petrole katildiginda petrol ile su arasindaki yiizey gerilimi azalir ve petrol
kiiciik damlaciklar halinde suya karigir. Coziicii, dispersantin petrole iyi niifuz
edebilmesi i¢in katilir. Hidrokarbon bazli ve konsantre olmak iizere iki ¢esidi vardir.
Bu yontem, hafif ve orta petrollerin dispersiyon haline getirilmesinde ise yarar iken
yiiksek viskoziteli petrol ve emiilsiyonlarda faydali degildir (ITOPF, 2003).
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Dispersantlar Sekil 3.5’te gorildiigli gibi tekne, ucak veya helikopterden
puskiirtiilebilir. Verimli olmasi i¢in yagmur damlasi biiyiikliigiinde piiskiirtiilmelidir.
Dispersant kullaniminin denize ek bir kirletici katiyor olmasi nedeniyle kullanimina
dikkatlice karar verilmelidir. Dispersant derin sularda ilk kullanildiginda
konsantrasyonu 50 mg/I’ye kadar ¢ikabilir; fakat birkag saat sonra seyrelmenin
etkisiyle azalir. Bu nedenle sig sularda dispersant kullanimi, getirisi ve gotiiriisii
dikkate alinarak kararlastirilmalidir. Balik yasam alanlari, balik ciftlikleri, su alma
yapilar1 olan yerlerde kullanilmasi gerekip gerekmedigine dikkatlice karar vermek
gerekir (ITOPF, 1986). Dispersant kullanimi igin 6rnek bir karar agaci Sekil 3.6’tedir

Sekil 3.5 Dispersantlarin tekneden ve ugaktan kullanimi1 (ITOPF, 2003)
3.8.3 Yerinde Yakma

Yiizeydeki biiyiikk miktarda petrolden bir an once kurtulmak igin yerinde yakma
metodu uygulanabilir. Bu metotta basarili olmak i¢in 2-3 mm kalinliginda, pek
yayilmamis bir petrol dokiintiisii gerekir. Boyle bir birikinti yoksa bile yanmaz
bariyer kullanilarak olusturulabilir ama bu zaman kaybettiricidir. Ayrica suyun
mimkiin mertebe sakin olmasi, diisik riizgar hizi, yanginin sdénmesini
engelleyeceginden aranan sartlardir. Dokiintiiniin bir yerlesim yerinden veya hasarl
gemiden uzakligi, ¢ikacak zehirli duman, petroliin yapisi, yanmanin verimli olup
olamayacag1 ve yanik kalintilarin dibe ¢okiip bentik yasami zehirlemesi cogu zaman

bu ¢6ziimii gecersiz kilabilecek dezavantajlardir.
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ve geri kazanim Hayir temizle

verimli olmay1
stirdliriiyor mu? v
Temizlik islemlerini durdur

Evet

Temizlik islemlerini siirdiir

Sekil 3.6  Dispersant kullanimi i¢in 6rnek karar agaci (Ozyalvag ve Celikkol,
1996).
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3.8.4 Biyolojik Ayrismay1 Hizlandiric1 Yontemler

Normalde dogada mikroorganizmalar tarafindan yapilan biyolojik ayrigmay1
hizlandirarak  petrol  bilesenlerini  ortadan kaldirmaya yarayan yoOntemler

gelistirilmistir. Iki yolla yapilabilir.

Birinci metotta mikroorganizmalarin gereksinim duydugu azot ve fosfor miktari
artirtlir. Bakteriler, tek hiicreli algler, mantarlar ve protozoanin petrol iiriinlerini
ayristirma hizi, sicaklik, organizma miktari, nutrientlerin varligi, oksijen seviyesi ile
petroliin kimyasal yapisi ve havalanmislik durumu parametreleriyle iliskilidir. Petrol
dokiilmesiyle karbon lehinde degisen ortamdaki C:N:P oranini ortama azot ve fosfor

iceren giibreler ekleyerek dengelemek mikrobiyolojik aktiviteyi hizlandirir.

Ikinci ydntem ortama petrol iiriinlerini tiiketmeye daha elverisli mikroorganizmalar
ve gereken besi maddelerini ekleyerek dogal ayrigsma hizini artirmaktir. Ama bu kez

ortama ilave edilen organizmalarin yerlilerle rekabetinin sonuglari diisiiniilmelidir.

Biyolojik ayrismayr hizlandirict yontemler deniz yiizeyinde uygulandiginda pek
etkili olmamistir, ¢iinkii eklenen besin maddeleri hemen seyrelerek etkisizlesir.
Ayrica bu ayrigsma islemi aylar siirer ki bu ¢ok uzundur. Bu yontemlerin kiyilarda

basarili olup olmadigi da heniiz netlik kazanmamistir (ITOPF, 2003).

3.9 Kiyilardan Petrol Giderme Yontemleri

Petroliin kiyilara varmasi toplumun goziinde kazanin boyutunu daha da artirir ve
dikkati bolgeye ¢eker. Bu yilizden 6ncelikle petroliin kiyiya ulasmamasi saglanmaya
calisgilmalidir. Eger petroliin kiytya vurmasi kaginilmaz ise temizlik iglemlerine
baglamadan Once tiim petroliin kiyiya ulagsmasi beklenmelidir. Biitiin petrol kiyiya
vurduktan sonra gecikmeden temizlemeye baslanmalidir; yoksa petrol kayalara,
kumlara daha da yapisir, zaman gectikge ¢ikmaz bir hal alir. Temizlik isi i¢in iyi bir
yonetim ve organizasyon sarttir. Bu nedenle hazirliklarin riskli her bolge icin
beklenmedik durum plan1 yapma asamasinda yapilmis olmasi daha iyi olacaktir. Aksi
halde ¢alismalar uzayabilir, asirt miktarlarda petrole bulanmis atik ortaya ¢ikabilir,
cevreye daha fazla zarar verilebilir ve maliyetler artabilir (ITOPF, 2003). Karaya

vuran petroliin miktar1 kabaca tahmin edilirse gereken insan giicii de belirlenebilir.

Kiy1 temizliginin ilk asamasinda en yogun petrol birikintilerinden baslanir. Bu islem

bitmeden daha sonraki asamalara gecilmez. Sonraki ince temizlik daha zordur ve

34



kirlenen sahilin 6zelliklerine gére tasarlanmalidir. Ornegin ¢ok kullanilan bir plajda
goriintiiye daha ¢ok onem verip daha 6zenli bir temizlik yapmak gerekebilir. Ama

petroliin dogal yollarla temizlenmesi ¢ogunlukla daha etkili ve hizli olmaktadir.

Kiyiya yakin sulardan kaba petrol birikintilerini temizlemek icin vidanjorler
kullanilabilir. Vidanjoriin yanagmasi olanaksizsa petrol birikintisi kovalarla toplanir.
Poliiiretan kopiik gibi petroliin yapisacabilecegi hazir triinler kullanilabilir. Bunlar
bulunamazsa saman, tavuk tiiyli gibi dogal maddeler suya atilip petrole bulaninca

geri toplanabilir; fakat abartmamak gerekir.

Petroliin yapistig1 kayalar ve beton kiy1 yapilarin yiizeyleri elle, su, su-dispersant
karisimi ya da kum piskiirterek temizlenebilir. Girintilere sikisan petroliin iyice
temizlenmemesi halinde petrol oralardan siirekli sizarak kirletmeyi siirdiiriir.
Cakillarin temizlenmesi en zor kisimlardan biridir. Su piiskiirterek kiyidaki petroliin
bir kismi denize geri gonderilebilir. Cakillarin kirli iist tabakasi denize siirtilerek
dalga hareketi sonucu temizlenmesi saglanabilir. Kumsallarda ise kirli kumlar
miimkiinse is makineleriyle, degilse insan giiciiyle toplanir. Kumsaldan petrol
artiklarini ayirirken miimkiin oldugunca az kum almaya ve petrolii kuma daha da
karistirmamaya dikkat edilmelidir. Kumlar 6nce elekten gecirilip kiirek, kova ve el
arabalariyla taginir. Kiyr temizliginin son asamasinda dispersantlar kiyida
kullanilarak son kalintilar uzaklastirilabilir. Kirleticilerin  kumlarin  arasinda
kalmamas1 i¢in dispersant kullanimindan kisa siire sonra sahilin deniz suyuyla

yikanmasi gerekir (ITOPF, 1986).

Ddokiilen petroliin deniz dibine ¢okerek dipte bir tabaka olusturmasi daha uzun bir
zaman alir. Bu yiizden bu petrol tabakasinin dalgiclar tarafindan yapistigi taslar ve
kum ile birlikte toplanmasi isi en sona birakilir. Toplanan materyaller kurutulduktan

sonra uzaklastirilir.

Ortaya ¢ikan atiklar tiirlerine gore ayrilmalidir. Uzaklastirma yerlerine gonderilecek
olan kamyonlar kirli yerlerden gecirtilmemelidir. Son olarak yapilan calismalar

dikkatlice incelenip maliyetlerin fayday: astig1 yerde temizlik durdurulmalidir.

3.10 Toplanan Petrol ve Petrollii Atiklarin Uzaklastirilmasi

Tablo 3.4’te deniz ve kiyidan toplanan petrol atiklarinin uzaklastirilma yontemleri

derlenmistir.
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Tablo 3.4 Deniz ve kiyidan toplanan petrollii maddelerin uzaklastirilma yontemleri
(Talinli ve dig., 2003, ITOPF, 1986)

Maddenin Tipi | Ayirma Yontemi Uzaklastirma Yontemi
Emiilsiyon Yiizdiirme Geri kazanilan petrol yakit
olusturmamis olarak kullanilir
petroller
Emiilsiyon Emiilsiyona suyunu Geri kazanilan petrol yakit
olusturmus birakmasi igin 1s1, olarak kullanilir
petroller emiilsiyon kiran Yakilir
% kimyasallar uygulanir veya | Petrolden arindirilan kumlar
> kumla karigtirilir geri getirilir
. Kuma bulasmis | Gegici depolamada sizan Geri kazanilan petrol yakit
petrol petrol toplanir olarak kullanilir
Kum, su veya ¢oziiciiile | Kat1 atik depolama alanina
yikanarak petrol ayristirilir | gonderilir
Kat1 haldeki petroller elek | Inorganik maddelerle stabilize
ile elenir edilir
Cifteilikte kullanilir veya
kompost yapilir
Yakilir
Cakillara Gegici depolamada sizan Kati atik depolama alanina
bulagmis petrol | petrol toplanir gonderilir
Su veya ¢oziicii ile Yakilir
yikanarak petrol ayristirilir
Tahta, plastik, Gegici depolamada sizan Kati atik depolama alanina
yosun ve tutucu | petrol toplanir gonderilir
maddelere Su ile yikanarak petrol Yakilir
bulagmis petrol | ayristirilir Cifteilikte kullanilir
Yosun ve dogal tutucu
maddelere bulasmis petrol
kompost yapilir
o Katran Kat1 atik depolama alanina
i yumaklari gonderilir
5 Yakilir
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3.11 Deniz Yoluyla Petrol Tasimacihig1

Bugiin diinyada gereksinim duyulan enerjinin %40’1 petrol {irlinlerinden
karsilanmaktadir. Ham petroliin ¢ikarildig iilkeler ile ham petrole en ¢ok gereksinim
duyan tlkeler farklilik gostermektedir. Ayrica her petrol kaynagindan farkli kalitede
petrol ¢iktig1 i¢in petrol lireten iilkeler, degisik ozellikteki petrol ve petrol {iriinii
gereksinimlerini birbirleriyle petrol ticareti yaparak karsilamaktadirlar. Bu yiizden

iilkeler arasinda petrol ticareti ve tasimaciligi sektorii dogmustur.

Bazi iilkeler maksimum kapasitede petrol iiretmekte, bazilariysa g¢esitli nedenlerle
ellerindeki petrol rezervini sinirli oranda degerlendirmektedirler. Bu iilkeler eksik
kalan petrol gereksinimlerini ithal ederek karsilamaktadirlar. Ornegin ABD yilda
382,5 milyon ton petrol iiretmekte ve toplam ihtiyacinin yaklasik %52’sini ithal
etmektedir. Ingiltere ise nitelik olarak degilse bile miktar olarak iiretimi ile

tiiketimini yaklasik dengede tutmaktadir.

Deniz tasimaciligi ve tagimacilik kaynakli atiklar denizlerdeki toplam kirliligin
%20’sini olusturmaktadir (Yonsel, 2001). Gemilerin sintine sular1 ve petrol
tasimaciligi esnasinda olan kazalar nedeniyle ortaya ¢ikan petrol kirliligi, gemi
kaynakli deniz kirliliginin en Onemlileri unsurlaridir. 1986 yilinda toplam 1,47
milyon ton petroliin deniz tasimacilig1 etkinlikleri ve kazalar1 sonucu denize aktig
bildirilmistir. 1990’a kadar uluslararas1 platformlarda alinan Onlemler sonucu
1990°da ayni1 deger 0,57 milyon tona diismiistiir. Tablo 3.5’te 1974-2002 arasinda
tanker operasyonlar1 ve kazalar sonucu denize petrol dokiilmesi olaylarinin sayilari

verilmistir.

Tabloda goriildiigii gibi petrol dokiilmesi olaylarinin ¢ogunlugu rutin operasyonlar
sirasinda yasanmaktadir. Bu tiir olaylarin %92’sinde 7 tondan az petrol dokiilmiistiir.
700 tondan fazla petroliin dokiildiigii kazalar genellikle ¢atisma ve karaya oturma
seklinde meydana gelmektedir (ITOPF, 2003). Biiyiik kazalarin hem sayica ¢coklugu
hem de akut olarak ¢evre ve insan sagliina verdigi zararlarin biiyiikliigi g6z 6niine
alindiginda petrol dokiilmesi kazalariin rutin operasyonlardan daha biiytlik ¢evresel

riske sahip oldugu kanisina varilmistir.

37



Tablo 3.5 1974-2002 arasindaki tanker operasyonlar1 ve kazalar sonucunda denize
petrol dokiilmesi olaylariin sayilar1 (ITOPF, 2003)

<7ton| 7-700ton | >700 ton Toplam
Rutin Operasyonlar
Yiikleme / Bosaltma 2772 301 17 3090
Bunkerleme 542 25 0 567
Diger operasyonlar 1167 47 0 1214
Kazalar
Catisma 164 260 87 511
Karaya oturma 222 203 107 532
Govde delinmesi 563 77 44 684
Yangin / Patlama 150 16 19 185
Diger 2221 165 38 2424
Toplam 7801 1094 312 9207

3.12 Denizde Petrol Dokiilmesi Kazalar1

Petrol ve petrol {iriinleri tasimaciligi sirasinda yasanan dokiilme igeren kazalar
1970’lerden beri ITOPF tarafindan kaydedilmektedir. Savaglar disinda bugiine kadar
yaklasik 10 000 adet petrol dokiilmesi kazasi kaydedilmistir. Bunlarin yaklasik
%385’ini 7 tondan az petroliin dokiildiigii kazalar olusturur. 7 tondan fazla petroliin
dokiildiigii toplam 1608 kazada, 5,4 milyon tondan fazla petrol ya yanmis, ya
cevreye dokiilmiis ya da batan gemilerde kalmistir. 7 tondan az petrol dokiilmeleriyle
gevreye verilen petroliin toplam miktar1 hakkinda tam bir bilgi olmasa da toplam
degere nispeten kiiciik bir katki yaptigi tahmin edilebilir. Tablo 3.6’da 1970’ten
2002’ye kadarki onar yillik donemlerde 7 tondan biiyiik kazalarin sayilar1 ve dokiilen
toplam petrol miktarlar1 verilmistir. Bu tabloda petrol dokiilmesi kazalarinin

sikliginin azaldig1 goriilebilir.

Diinyada 1974’ten 2003’e gelene kadarki siirede meydana gelmis en biiyiik petrol
dokiilmesi kazalar1 Tablo 3.7°de sunulmustur. Bu tabloda Exxon Valdez kazasi
dokiilen petrol miktarina goére 35’inci sirada olmasma karsin c¢ok iinlii olmasi
dolayisiyla yer almistir (ITOPF, 2003). Dikkati ¢ceken bir kaza da 12’nci siradaki

Independenta’dir. Istanbul Bogazi’nin gegirdigi bu en biiyiik tehlike diinyanm en
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biiyiik kazalar1 arasina girmistir. Bugiine kadar bir kazada dokiilmiis en biiyiik petrol
miktar1 tablodan goriildiigii gibi Tobago aciklarindaki Atlantic Empress kazasindaki
287 000 tondur. istanbul Bogazi'ndan ge¢mis en biiyiik tanker olan Kanchen
Junga’nin 277 000 tonluk oldugu diisiiniiliirse bdyle bir kazanin acik denize gore ¢ok
daha riskli bir yer olan Istanbul Bogazi'nda da gerceklesmesinin pekala miimkiin

oldugu goriilebilir.

Tablo 3.6 1970-2002 aras1 7 tondan biiyiik kazalarin sayilart ve dokiilen petrol
miktarlar1 (ITOPF, 2003)

Yil >7 ton kaza sayis1 | Dokiilen miktar (bin ton)
1970-1979 773 3126
1980-1989 434 1083
1990-1999 346 1101
2000-2002 55 101

Toplam 1608 5411
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Tablo 3.7 Diinyanin en biiyiik petrol dokiilmesi kazalar1 (ITOPF, 2003)

Gemi ad1 Yil Yer Dokiilme

(ton)
Atlantic Empress 1979 | Tobago agiklar1 287 000
ABT Summer 1991 | Angola’nin 700 deniz mili agiklar1 260 000
Castillo de Bellver | 1983 | Saldanha Koyu agiklari, Giiney Afrika 252 000
Amoco Cadiz 1978 | Brittany aciklari, Fransa 223 000
Haven 1991 | Cenova, Italya 144 000
Odyssey 1988 | Nova Scotia, Kanada’nin 700 deniz mili 132 000

aciklari
Torrey Canyon 1967 | Scilly Adalari, Ingiltere 119 000
Sea Star 1972 | Umman Korfezi 115 000
Irenes Serenade 1980 | Navarino Koyu, Yunanistan 100 000
Urquiola 1976 | La Coruiia, Ispanya 100 000
Hawaiian Patriot 1977 | Honolulu’nun 300 deniz mili agiklari 95 000
Independenta 1979 | Istanbul Bogazi, Tiirkiye 95 000
Jakob Maersk 1975 | Oporto, Portekiz 88 000
Braer 1993 | Shetland Adalari, ingiltere 85 000
Khark 5 1989 | Fas’in Atlas Okyanusu kiyilarinin 120 80 000
deniz mili agiklar

Prestige 2002 | Ispanyol kiyilarinin agiklar: 77 000
Aegean Sea 1992 | La Corufia, Ispanya 74 000
Sea Empress 1996 | Milford Haven, Ingiltere 72 000
Katina P. 1992 | Maputo agiklari, Mozambik 72 000
Exxon Valdez 1989 | Alaska, A.B.D. 37 000

40




4. ISTANBUL BOGAZI’NDA DENiZ KAZALARINDAN KAYNAKLANAN
PETROL KIiRLILiGi

4.1 Istanbul Bogazr’ndaki Deniz Trafiginin Tarihsel ve Hukuksal Durumu

Istanbul kenti M.O. 7. yiizyilda kuruldugundan beri istanbul Bogazi’nin stratejik ve
ticari onemi bilinmektedir. Istanbul yiizyillardir Eski Diinya’nin merkezindeki
konumundan kaynaklanan bir kavsak islevi gormiistiir. Once Ipek Yolu iizerinde
onemli bir durak olarak dogu-bati yoniindeki ticaretin, sonralari ise Karadeniz’e
kiyis1 olan tilkelerin disa agilmak igin tek yolu olan bir huni agzi olarak kuzey-giiney
dogrultusundaki ticaretin gectigi bir koprii olmustur. Bu da tarih boyunca birgok
iilkenin Istanbul ve Canakkale’den olusan Bogazlar’a sahip olmak istemesine yol
acmigtir. Romalilar, Bizanshlar ve Tiirkler sirasiyla Istanbul’a sahip olmuslar,

verdikleri 6nemi de Bizans’in ve Osmanlilar’in baskenti yaparak gostermislerdir.

Istanbul’daki en eski yerlesimler Anadolu yakasindaki magaralarda baglamistir.
Kadikdy’de kurulan Halkedon kenti Istanbul’un en eski biiyiik yerlesimidir. Daha
sonra Hali¢’in giineyindeki kiiciik yarimadada Byzantion adiyla Istanbul sehri
kurulmus ve sehrin tarihsel merkezi olmustur. Yerlesimler daha sonra Hali¢’in
kuzeyi ve Uskiidar’a yayilmistir. Kiyida her iki yakada da Bogaz’1 olusturan vadiye
dikine uzanan bir¢ok vadi daha vardir. Bu vadiler deniz kiyisinda derelerin getirdigi
aliivyal topraklarin olusturdugu dar diizliiklerle bitmektedirler. Kuzeydeki ilk
Istanbul yerlesimleri bu diizliiklerde kurulmustur. Kiyilar dik oldugu igin kiigiik

koyler halindeki yerlesimler uzun siire kiyida ince seritler halinde siiregelmislerdir.

Osmanlilar tarafindan yonetilen Bogazlar, 6zellikle Rusya’nin 17. yilizyildan itibaren
gelismesi sonucu ticaretini sicak denizlere ulastirma amacglarinin ortaya ¢ikmasiyla
bu iilkenin ilgi alanina girmistir. Ruslar, Osmanlilarla, gemilerinin Bogazlar’dan
rahatga gecebilmesi ic¢in, savas yardimi gibi cesitli nedenlerle, kisa siireli gegis
serbestisi igeren anlagmalar yapmiglar; fakat bu anlagsmalar sona erince gecis
haklarin1 kaybetmislerdir. Osmanlilar ¢esitli baska Avrupa tilkelerine de Osmanl

karasulari1  ticaret amaciyla serbestce kullanma haklar1 (kapitiilasyonlar)
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tanimislardir. Ruslar ve onlarla rekabet eden Avrupa iilkelerinin Bogazlar tizerindeki
ilgilerinin yogunlugu sadece 19. yy’da Bogazlar’la ilgili dort anlasma yapilmasindan
da goriilebilir. Bogazlar’in gevresindeki askeri ve ekonomik gii¢ dengelerindeki
degisimler uzun zaman boyunca bu bolge iizerinde kalict bir ¢6ziime ulasilmasini
engellemistir (Aybay, 2000).

24 Temmuz 1923’te imzalanan Lozan Antlasmasi’nda Bogazlar’in egemenliginin
Tirkiye’de oldugu taninmis; fakat baris zamaninda tiim ticaret gemileri i¢in gecis
Ozgiirliigii verilmis, gegisleri denetlemek lizere bir Bogazlar Komisyonu kurulmus,

Bogazlar silahsizlandirilmistir.

Bogazlar’dan geg¢is diizeni ile ilgili son antlasma 20 Temmuz 1936 tarihli Montrd
sOzlesmesidir. Bu anlagsmayla baris zamaninda yiikii ve bayragi ne olursa olsun
ticaret gemilerinin hicbir merasime tabi tutulmadan Bogazlar’dan Ozgiirce
gecebilecegi  hilkkmi  getirilmigtir.  Ayrica Bogazlar’in  Tiirkiye tarafindan
silahlandirilabilecegi, Bogazlar Komisyonu’nun kaldirilarak denetleme yetkisinin
Tiirk hiikiimetine verilecegi kabul edilmistir. Bu sdzlesmenin en olumsuz tarafi
Tiirkiye’nin  hangi amacgla olursa Tirk Bogazlari’nda gecis hakkim
sinirlayamayacagi, gecen gemilerden ticret, vergi vb. alamayacagi ve kilavuz almay1
gemiler i¢in secime bagli birakmak zorunda olacagi yoniindeki hiikiimleridir.
Sozlesmeyle Tiirkiye’nin egemenlik haklar1 taninmis, zararsiz gecis rejimine baglh

olarak gecisi diizenleme yetkisi verilmistir (Toluner, 1994).

1927 yilinda 4500 geminin gectigi Istanbul Bogazi’'nda zamanla gecen gemi
bliytikliiklerindeki ve sayisindaki artis ile tasman yiiklerdeki cesitlenme nedeniyle
giivenlik sorunlarinin giderek biiylidiigli goriiliince Tiirk bilim ve denizcilik ¢evreleri
1960’lardan itibaren bu konuyu dile getirmeye baslamislardir. 1973’te istanbul
Bogazi’nin sorunlari ile ilgili bir sempozyumda, petrol tankerlerinin eskiye gore ¢ok
artmis olan kapasite ve biytkliikleri dolayisiyla catisma ve yangin risklerinin
gormezden gelinmemesi gerektigi, hiikiimetin derhal kilavuz alma zorunlulugu
koymasi, kilavuzlarin iyi egitim almis olmasi, kilavuzlara yiiklii maas verilmesi
gerektigi, seyir kosullarinin elverisli olmadigi zamanlarda ve geceleri biiyiik
gemilerin gecirilmemesi gibi ancak bugiin hayata gecirilebilen 6nlemler onerilmistir

(Ark, 1973).
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Nitekim Milli Giivenlik Kurulu'nun caligmalari sonucu deniz trafigi sorunlarini
¢ozecek ilk 6nemli adim atildi. 7 Agustos 1933 ve 25 Aralik 1965 tarihli istanbul
Liman Tiiziiklerinde tiim gemiler i¢in gittikleri yoniin sol tarafindan seyretmeleri sart
kosulmustu. Gemiler Marmara’dan gelirken, Kizkulesi ile Ortakdoy Camii arasindaki
cizgide sol tarafa gecmeye zorlaniyorlardi. O bdlgede feribot ve bazi sehir hatlar
vapurlari ile birlikte trafik hayli sikisik bir duruma geliyor, bu da gemilerin ¢atisma
riskine katkida bulunuyordu (Kender, 1973). 1 Mayis 1982°den itibaren trafik sagdan

akar hale getirildi.

1990 yilinda Ulastirma Bakanligi’nin bir komisyon kurarak konuya el atmas1 sonucu
1 Temmuz 1994’te Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkindaki
Tiiziik (ilk Bogazlar Tiizligii) yiriirlige girmistir. Bu tiiziikle, gegen gemiler ilk defa
“blyiik gemi”, “500 GRT un iizerinde gemi” diye siniflandirilmis; gemilerin veya
seyir kosullarinin elvermedigi durumlarda, bu durum gecene veya gerekli dnlemler
alinana kadar gemi ge¢isi tek yonle sinirlandirilabilir, hatta tiimiiyle durdurulabilir
hale getirilmis; seyir inisiyatifi gemi kaptanindan alinarak, olusturulan Trafik Ayrim
Diizeni’ni (TAD) izleme zorunlulugu getirilmis ve bunlar gibi bir¢ok yenilik

uygulamaya konulmustur.

Tiirkiye nin de imzalamis oldugu uluslararast Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii
(COLREQ) 10. kural1 uyarinca, gemilerin gegislerinde uymakla yiikiimlii olacaklar
trafik ayrim seritlerinin (TAS), seyir ve ¢evre giivenliginin Saglanmasi amaciyla Tiirk
Bogazlari’nda da kurulmasi, Tiirkiye'nin Onerisi lizerine, 1995 yilinda Uluslararasi

Denizcilik Orgiitii (IMO) 9. Genel Kurul Toplantisi'nda onaylanmustir (Berk, 2001).

Bununla birlikte 1996 yilinda IMO’nun tavsiye raporlarinda da bulunan bir Gemi
Trafik Hizmetleri (VTS) sistemi kurulmasina karar verilmistir. Tiirkiye’de Gemi
Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS) olarak adlandirilan bu sistem, gelisen
teknolojik olanaklar1 kullanarak gemilere tavsiyelerde bulunma, seyir ve TAD
kurallarini uygulatma olanagi saglamaya, seyir giivenligini saglamaya ve gemi trafik
verimini artirmaya yarayacaktir. GTYBS’nin kurulumu 2003’te tamamlanmig ve
sistem 17 Aralik 2003 tarihinde, tim isletim, bakim ve idamesini saglayacak olan

K1yt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri’ne devredilerek hizmete girmistir.

Son olarak ilk Bogazlar Tiizligli'niin uygulamasindan olusan bilgiler 1s18inda, onu

gelistiren ve eksikliklerini tamamlayan Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tuziigii
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(Bogazlar Tiiziigii) hazirlanmis ve onun yerine 6 Kasim 1998 tarihinde yiiriirliige
girmistir.

Tirk Bogazlari’ndaki gemi gegislerinin belirli kurallara ve bir disipline baglanmasi,
bazi iilkelerin elestirilerine neden olmustur. Bu iilkeler daha ziyade siyasi ve
ekonomik nedenlerle, gerek ikili planda, gerekse Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii'nde,
alinan 6nlemlerin Montrd soézlesmesine ve uluslararasi denizcilik kurallarina aykiri
oldugunu ileri silirerek degistirilmesini hedefleyen yogun bir kampanya
baglatmiglardir. Dort yila yakin bir siire devam eden bu ¢aba ve girisimler, IMO
Deniz Giivenligi Komitesi'nin Mayis 1999°da yapilan 71. donem toplantisinda alinan
karar cercevesinde sonugsuz kalmistir. Bu iilkelerin itirazlarina ragmen alinan
kararda Tirk Bogazlari'nda uygulanan trafik sisteminin, seyir giivenliginin

giiclendirilmesinde "etkin ve basarili" oldugu tescil edilmistir (Berk, 2001).

4.2 Istanbul Bogazi’min Cografi Ozellikleri

Istanbul ilinin ortasindan kuzey-giiney yoniinde gecen Istanbul Bogaz1 1998 Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigi’nde kuzeyde Anadolu Feneri’ni Tiirkeli
Feneri'ne  birlestiren ¢izgi ile glineyde Ahirkapt  Feneri'ni  Kadikoy
Inciburnu/Mendirek Feneri'ne birlestiren ¢izgi arasinda kalan bolge olarak

tanimlanmastir.

Istanbul Bogazi’'min uzunlugu 31,5 km’dir (orta seritte 17 deniz mili). Girintili
cikintili kiyilarmin toplam uzunlugu dogu kiyisinda 35, bati kiyisinda ise 55 km’yi
bulur. Kiyilar aras1 uzaklik dikine olgiiliirse kuzey agzinda 4 km, giiney agzinda ise 2
km’ye kadar ¢ikmaktadir. Verevine Olciiliirse Beykoz koylari-Biiylikdere arasi 8§ km
ile en genis yeridir. En dar yeri olan Kandilli-Rumelihisar1 arasindaki uzaklik
yaklasik 700 m’dir. Ortalama genisligi 1600 m’dir.

Bogaz’in ortalama derinligi 50 m’dir. Tabanda yer yer 70-80 m’lik ¢ukurlar bulunur.
En derin yeri Rumelihisar ile kars1 kiyr arasinda 110 m’dir. Sarayburnu ile Harem
arasinda yaklasitk 40 m derinliginde bir kabarti veya “topuk™ vardir. Bu topuk
Karadeniz’den Marmara’ya gecen akintiyr sinirladigi i¢in Karadeniz’in su biitcesi
tizerinde en Onemli etkiye sahiptir. Derinlikler bazi yerlerde 20-30 m arasinda

degisse de banklar haricinde 20 m’nin altina inmez.
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Istanbul Bogazi, kivrimli yapisi itibariyle diizgiin bir bogazdan ziyade bir nehre
benzer. 12 adet keskin kivrim vardir. Kandilli yakinlarinda 45 derece, Yenikdy
yakinlarinda ise 80 derecelik doniisler yapilmak zorundadir. Saga ve sola yapilan

dontislerin toplami 438 derecedir.

Istanbul Bogazi, alt ve iist tabakalari degisik hizlarda akan ve Bogaz’in keskin
donemeglerine vurdugunda anaforlar olusturan ¢ok karmagik bir akinti sistemine
sahiptir. Karadeniz’de buharlasmanin az olmasi, nehirler araciligiyla sisteme biiyiik
miktardaki yeni su kiitlelerinin eklenmesi sonucu Karadeniz ile Marmara denizi
arasinda yaklasik 25 cm’lik bir diizey farki bulunur. iki denizin sular1 arasindaki
tuzluluk ve yogunluk farklar1 da ¢ok biiyiiktiir. Karadeniz’de tuzluluk orani binde
18’dir ve yogunluk Marmara’ya gore diigiiktiir. Marmara, Ege ve Akdeniz’de ise
buharlasmanin nispeten daha cok, sisteme eklenen su kiitlelerininse daha az olmasi
sonucu tuzluluk orant Marmara ve Kuzey Ege’de binde 20-36 civarinda, Akdeniz’de
binde 38-40’tir. Tuzluluk, yogunluk ve kiitle dengelerinin saglanabilmesi igin
Istanbul Bogazi’nda kuzeyden giineye siirekli bir akiti vardir. Bu iist akinti
Karadeniz suyundan olustugu i¢in tuzluluk ve yogunlugu Karadeniz seviyesindedir.
Dipte ise glineyden kuzeye dogru Marmara tuzluluk oranina sahip daha diisiik debide
bir akmti bulunur. Dip akintis1 giineyden kuzeye gidildikge incelir. ki akinti

arasindaki sinira giineyde 15-20 m, kuzeyde ise 45-50 m derinlikte erisilir.

Ust akinti kuzeyden 0,5-1 mil/saat hizla gelirken Bogaz’in ortalarma dogru giderek
hizlanir. En hizli oldugu yer 4-5 mil/saat ile Beylerbeyi, 3-4 mil/saat ile Akintiburnu,
Kandilli ve Sarayburnu’dur. Bu burunlarin glineylerindeki koylarda anaforlar olusur.
Kuzey akintisinin hizi normalde saatte 0,5-1,5, en fazla 3 mil olmasina karsin,
Karadeniz’in bol yagis sulartyla beslenip seviyesinin yiikseldigi ve kuzey
riizgarlarinin arttigi donemlerde 7-8 mile kadar ¢ikar. Bogaz bu halde iken adeta
coskun bir nehri andirir. Istanbul Bogazi’nin iist akintisin1 gdsteren sema Sekil 4.1°de
verilmistir. Buna karsilik, alt akintinin hiz1 saatte 0,5-2 mil arasindadir. Alt akinti, {ist
akintinin hizlandigi, ¢ogaldigr donemlerde Bogaz girisindeki topuga takilarak durma
noktasina kadar gelebilir. Siirekli ve kuvvetli lodoslu havalarda ise {ist akint1 duracak
kadar yavaslar. Yilda bir-iki defa lodoslu donemlerde alt akinti siddetlenerek iist
akintiya baskin gelir. Boyle durumlarda Bogaz’da giineyden kuzeye akan bir ist
akinti gozlenir. Tuzluluk dengesinin degismesi sonucu balik 6liimlerine bile yol

acabilen bu olaya “orkoz” adi verilir.
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Istanbul Bogaz’inda ana akintmin yani sira koy ve sahillerde ana akintmin ters
yoniinde sahili yalayan diye tabir edilen ters akintilar da mevcuttur. Bu akintilari
kiigiik tekneler yeri geldiginde ana akintidan kurtulup sahile yanasmak icin
kullanirlar. Ters akintilarin yon ve siddetleri olduk¢a degiskendir. Bu tiir akintilarin
en belirgin oldugu bélgeler Galata-Defterdar arasi, Uskiidar-Beylerbeyi arasi ve

Biiyiikdere koyudur (Kiy1 Emniyeti, 2002).
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Sekil 4.1  Istanbul Bogaz iist akintis1 (Ustaoglu, 1995)
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Istanbul Bogaz1, Karadeniz ile Marmara arasinda, al¢ak bir platodaki eski bir akarsu
vadisine deniz suyu dolmasi sonucu olusmustur. Bu vadi deniz altindan her iki yone

de devam etmektedir.

Hali¢ de eski bir akarsu vadisidir ve denizle dolarak Rumeli yakasinda Bogaz’in bir
kolu gibi kuzeybatiya uzanmistir. Hali¢’e akan derelerin getirdigi aliivyonlar Hali¢’in
zamanla dolmasina neden olmaktadirlar. Yakin zamana kadar, endiistriyel ve evsel
atiklar nedeniyle Hali¢’in dibinde olusan ¢camur da ayni etkiye katkida bulunmustur.
Son yillarda atiksu kaynaklarinin kesilmesi gibi ¢abalarla Hali¢’in Kirlenmesi ve

girisim yapan Bogaz suyu dolayisiyla siglasmasi nispeten engellenebilmistir.

Tas ya da mercan kayaliklarindan olusmus, denizciler i¢in tehlike yaratan sigliklara
bank denilir. Bogaz’da bu banklardan bol miktarda vardir. Avrupa yakasindaki en
onemlileri agagida derlenmistir (Ustaoglu, 1995):

e 10 metreden az su derinligine sahip Kurugesme Banklari

e Dimi Banki

e 2,7-10 m arasi su derinligine sahip Bebek Banki

e Dikilikaya Banklar

e 1-10 m derinlikteki Sarayburnu Banklar1

e Ortakdy Banki

¢ Yenikdy Banki

e 3,5-5,5msu derinligindeki Biiyiikliman Bank1
Anadolu yakasindaki banklar ise soyledir:

e Kizkulesi Banki

e 2.5 m derinligindeki Anadoluhisar1 Banki

e 1,8-5,2 m arasi derinlikteki Giiney Umur Banki1

e 2,7-8 m arasi derinlige sahip olan Batt Umur Banki1

e 8,5 m derinligindeki Kuzey Umur Banki

e 1,5-3,7 m arasi1 derinlige sahip olan Macar Banki

Ayrica Bogaz’in ana gegis hattinda olmayan diger banklar sunlardir:
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e Poyraz Banki
e Incirkdy Banki
e Baltalimani Banki
e Sariyer Banki
Istanbul Bogaz1’nda birgok kiiciik ada vardir. Bunlar asagida siralanmustir.

e Salacak sahilinden 250 m agikta Kizkulesi bulunur. Uzerinde 9 m

yiiksekliginde ayn1 adli tarihi ve turistik yap1 vardir.

e Kurugesme Feneri’nin lizerinde bulundugu kayalik ada 120 m uzunlugunda,

80 m enindedir. Kiyidan 12-20 m derinliginde bir bankla ayrilir.

e Kurugesme Adasi ise 10 m derinligindeki Kurugesme Banklari’nin iizerinde
bulunur. 400 m uzunlugunda 120 m genisligindeki adanin tizerinde ticari bir

tesis vardir.
e Bebek Feneri’nin iizerinde bulundugu adacik Bebek Koyu’nun ortasindadir.

o Dikilikaya, Rumelikavagi’ndan 300 m agikta bulunan, ada sayilabilecek son

kayaliktir. Kayalikla kiy1 arasinda su derinligi 20 m’dir (Ustaoglu, 1995).

Bogaz, cografi konumu itibariyle, y1l boyunca belirli bir hava kiitlesinin etkisi altinda
kalmayip, iklim agisindan daima degisken bir karakter arz eder. Meteorolojik
parametreler i¢inde deniz trafigini en ¢ok etkileyen olay sistir. Her yil, degisen
sayida da olsa birkag¢ giin, 6zellikle sabah saatlerinde, bazen de tiim giin boyunca,
yogun sis sebebiyle goriis mesafesi sifira kadar iner. Sis, bazen Bogaz’in tiimiinii,
bazen de bir kismini etkisi altina alir. Kandilli Rasathanesi’nin 1985-1989 yillar
arasindaki kayitlarina gore her yil ortalama 3,36 giinde goriis uzakligimin 1000 m ve
altina diistiigii goriilmektedir. Yogun sis dolayisiyla Istanbul Bogazi’in trafige
kapatildig1 giinler en ¢ok Mart, daha sonra da Subat aylarinda yasanmaktadir
(Ustaoglu, 1995).

Ote yandan Bogaz’mn vadi yapist ve kenarlarindaki dik yamaglarinm sinirladig
rizgarlar, oOzellikle firtina seklindeki riizgarlar da Onemli bir meteorolojik
parametredir. Bolgedeki hakim riizgarlarin yonleri kuzey-kuzeydogu, diger etkili
rliizgar yonleri ise giiney-giineybatidir. Bogaz’a hakim riizgar kuzeydogu-giineybati

yoniindeki poyrazdir (Kiy1 Emniyeti, 2002). Giin i¢inde riizgar, sabah saatlerinde
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sakin olmasina ragmen, 6gle saatlerinde sicaklik arttik¢a artmakta, aksam saatlerinde
ise tekrar azalmaktadir (Ustaoglu, 1995). Ozellikle yildiz ve poyrazin siddetlenmesi
Bogaz’in akint1 hizim1 7-8 mile ¢ikardigi i¢in riizgarin Bogaz iizerindeki etkisi ¢ok

bilyiiktiir.

Istanbul’a ait yagis verileri 1990 y1l1 i¢in Tablo 4.1’de verilmistir.

Tablo 4.1 Istanbul’un 1990 yilma ait yags verileri (Ustaoglu, 1995)

Aylar Oc|Su|Ma|Ni|Ma|Ha|Te|Ag|Ey|Ek|Ka| Ar | Top.

Ortalama yagis | 91 | 76 | 64 |44 | 31 | 23 |21 | 24 | 48 | 66 | 82 | 106 | 676

[mm]

>1 mm yagis 181614 |10 7 | 5 |3 | 3 | 6 |10|13 | 17 | 122

diisen giinler

4.3  Istanbul Bogazi’nda Kaza Riskini Etkileyen Cografi Etmenler

Istanbul Bogazi’nin cografi dzellikleri zaman zaman, Bogaz’da seyreden gemilerin
seyir giivenliklerini tehlikeye atarak, geminin islevlerini engelleyerek kazalara yol
acabilecek cinstendir. Diinyadaki diger su yollarinin ¢ogunda olmayan karmagsik
akint1 yapisi, kivrimli rotast ve derinlik degiskenligi nedeniyle bugiine kadar bir cok
kaza meydana gelmistir ve gelecektir. Istanbul Bogazi'nda seyir giivenligini

etkileyen veya kazalara yol agtig1 bilinen 6zellikler asagida derlenmistir.

43.1 Aknti

Akinti, Bogaz’da kaza riskini etkileyen en onemli etmendir. Bugiline kadar bir¢ok
kaza siddetli akint1 yiiziinden olmustur. Akintinin, uzun gemilerde geminin basina ve
kigina farkli hizda ve yonde etkimesi, geminin akinti yoniinde veya kendi ekseni
etrafinda savrulmasima yol acar. Ozellikle keskin doniislerde bu etki daha ¢ok belli
olur ve gemi kars1 yonden gelen geminin yolu {izerine siiriiklenebilir. Gemi gegis
sikligina bagli olarak, bu olay yasandiginda kars1 yonden gemi geliyorsa ¢atisma

olasilig1 dogar.

Bogazlar’da gemiler karaya gore saatte en fazla 10 deniz mili hiz yapmak
zorundadirlar. Ust akintinin 5-6 mil/saati buldugu yerlerde, kuzeyden giineye giden

gemiler 10 mil/saat limitini tutturmak i¢in hizlarmi diigsiirmektedirler. Bu hizlarda

49




biiyiik gemilerin diimen kontrolii giiclesmektedir (Kender, 1973). Bogazlar Tiiziigi
bu durumu engellemek icin manevra hizini esas almistir. Ust akinti 4 mil/saate
ciktiginda manevra hiz1 10 mil/saat ve altindaki tehlikeli yiik tagiyan gemiler, biliyiik
gemiler ve derin su ¢ekimli gemiler Bogaz’a girmeyeceklerdir. Ust akint1 6 mil/saate
ciktiginda ise hicbir tehlikeli yiik tagiyan gemi, bilyiik gemi ve derin su ¢ekimli gemi
Bogaz’a girmeyecek, durumun normale donmesini bekleyecektir. Ayrica Bogazlar
Tlzligli’ ne gore, karaya gore 4 mil/saat hiz yapamayan gemiler romorkor almak veya

akintinin gemi gecebilecek kadar yavaslamasini beklemek zorundadirlar.

Biitiin bunlara ragmen, yukaridaki 6zellikleri tasimayan gemiler akinti nedeniyle

siirlandirilmamistir. Bu tip gemilerin kaza yapma ihtimalleri hala vardir.

Ust akmtinin ydniiniin giineyden kuzeye olarak degismesi olayr olan orkoz, dengesiz
bir akintidir ve yilda bir iki defa meydana gelmesine ragmen, seyir giivenligini
tehlikeye atar. Dip akintisi, orkoz disinda ve geminin su ¢ekimi akintilarin ayrim
siirina ulagsmadigr siirece bir risk etmeni sayilmamistir. Bazen derin su ¢ekimli
gemiler akintilarin ayrim noktasina temas ederlerse, geminin hiz1 dip akintisindan

etkilenir; fakat bu da kazalara yol agacak kadar 6nemli bir etmen sayilmamustir.

4.3.2 Doniisler ve Rota

Istanbul Bogazi1 diizgiin bir bogazdan daha ziyade bir nehre benzer. 12 adet keskin
kivrim vardir. Kandilli yakinlarinda ve diger ii¢ noktada daha 45’er derece, Yenikoy
Burnu yakinlarinda ise 80 derecelik doniisler yapilmak zorundadir. Yenikdy doniisii
sirasinda burnun arka tarafindan, karsi yonden gelen gemiler goriilememektedir.
Akint1 ve bazen aynm1 andaki mekanik ariza nedenleriyle TAS disina ¢ikilmasi, hatta
kars1 seride gecilmesi durumlarinda karsi yonden gelen gemilerle ¢atigsma, sigliklara
ya da karaya carpma tehlikesi olusur. Ayrica ¢ok uzun ve genis gemilerin bu
donemegleri donememe ihtimalleri vardir. Nitekim 2001 yilina degin Bogaz’dan
gegmeye calisan en biiyiik gemi olan Iran bayrakli Alamoot adli 163 000 GRT'luk
tanker 351 metre uzunlugundaydi ve ge¢me talebinde bulunmasina karsin, bazi
donemecleri donemeyecegi konusunda ikna edilince bu talepten vazgecti (Tiirk

Kilavuz Kaptanlar Dernegi, 2003).
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Istanbul Bogazi’nda gemilerin seyredecekleri serit sinirlar1 belirlenmistir (Sekil 4.2).
Gegis yapan gemiler bu aralig1 kullanmak zorundadirlar. Bogazlar Tiiziigi Bogaz in
en dar bolimii olan Vanikdy-Kanlica arasinda gemilerin birbirlerini gecisini
yasaklar. Diger kisimlarda da gecisler Trafik Kontrol Merkezi’nden izin alinarak

yapilir. Boylece hangi geminin ne yaptigi daha siki denetlenerek kaza riski diisiiriiliir.
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Sekil 4.2 Istanbul Bogazi’nin 1965 tarihli seyir haritas1 (Isindag, 2003)
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4.3.3 Su Derinligi

Gemi yiikliiyken su i¢inde kalan kismina su ¢ekimi denilir. 2001°e kadar Bogaz’dan
gegmis en biiylik geminin su ¢ekimi 22 m’dir. Su derinliginin etkili oldugu kazalar
geminin su c¢ekiminin altindaki derinliklere sokulmasi sonucu karaya oturmasi
seklinde gerceklesmektedir. Bogaz’da bir¢ok adacik ve bank bulunmaktadir. Bunlar
haritalarda + isaretiyle gosterilmislerdir. Ayrica tiim adalarda isaret fenerleri
mevcuttur. Bu Onlemlere ragmen c¢ogu karaya oturma vakasi Su derinliginin
kendisinden degil, geminin kotii idaresi, bolgeyi bilmemek, schir 1siklarinin
fenerlerin secilmesini zorlagtirmasi, diimen kilitlenmesi gibi insan hatalar1 ve
mekanik nedenlerle geminin bu bélgelere fazla sokulmasi sonucu yasanmistir. Akinti
gibi dogal sartlar da her tiirlii Onlem alinsa bile gemilerin bu sigliklara

stiriiklenmelerine yol acabilmektedir.

4.3.4 Yagis ve Sis

Istanbul’da yogun kar veya saganak yagmur yagdiginda goriis uzaklig azalacagindan
gemilerin seyir giivenligi etkilenebilir. Ancak bu durumlar ¢ok olagan degildir
(Ustaoglu, 1995). Sis dolayisiyla goriis uzakligi 6nemli 6l¢iide azalir. Bu da geminin
cevresindeki engelleri ve diger gemileri goérmesini zorlastirir. BOylece geminin

manevra yapabilmesi i¢in gereken zaman azalmis olur.

[k defa 1994°te konulmakla birlikte, 1998 Bogazlar Tiiziigii'niin goriis uzakhig: ile
ilgili 36. maddesinde, istanbul Bogazi’nin herhangi bir bdlgesinde goriis uzakliginin
durumuna bagli olarak deniz trafiginin nasil sinirlanacagi diizenlenerek, goriis
uzakligina bagl risk etmeni biiyiik oranda etkisizlestirilmistir. Diizenlemede, goriis
uzaklig1 herhangi bir nedenle 2 mil ve altina diistiiglinde gemilerin radarlarini siirekli
acik tutmalar1 zorunlu kilinmistir. Goriis uzakligr 1 mil ve altina diistiiglinde deniz
trafigi uygun goriilen tek yone kapatilacak, tehlikeli yiik tasiyan, derin su ¢ekimli ve
bliylik gemiler Bogaz’a girmeyeceklerdir. Goriis uzakligt yarim mil ve altina
diistiigiinde ise Bogaz trafigi iki yone de kapatilacaktir. Sis dolayisiyla 2000-2003

yillart arasinda Bogaz’1n trafige kapatilma siireleri Tablo 4.2°de goriilebilir.
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Tablo 4.2 2000-2003 yillar1 arasinda Bogaz’in sis dolayisiyla tek veya ¢ift yonlii
kapatilma siireleri (Kiy1 Emniyeti, 2003)

Y1l | Kapatilma stiresi
2000 124s35d
2001 39s40d
2002 207s0d
2003* 48s0d

* 1k 6 ay

4.35 Bogaz Uzerinden Asan Yiiksek Yapilar

Su ¢ekimine benzer sekilde, geminin hava g¢ekimini sinirlayan etkenler de vardir.
Bogaz tizerinde iki adet asma koprii ve iKi adet enerji nakil hatti bulunmaktadir. En
diisiik yilikseklikte olan engel 1974°te agilan Bogaz Kopriisii’diir. Bogaz Kopriisii
ortasinda 64, kenarlarinda 58 m yiiksekliktedir. Bu yiizden 1998 Bogazlar Tiiziigi ile
58 m’den yliksek hava c¢ekimli gemilerin Bogaz’dan ge¢mesi yasaklanmig, 54-58 m
aras1 yiikseklige erisen gemilere de romork kontroliinde gegme zorunlulugu konarak

bu risk etmeni nispeten giderilmistir.

4.4 Istanbul Bogaz’nda Kaza Riskini Etkileyen Diger Etmenler

4.4.1 insan Hatalar

Deniz kazalar tiim diinyada oldugu gibi Istanbul Bogazi’nda da ¢ogunlukla insan
hatalarindan kaynaklanmaktadir. Insan hatalar1 bazen diger risk etmenleriyle biraraya
gelerek onlarin etkinligini artirir. Birden ¢ok etmenin varoldugu bir durumda, yanlis
karar vermek, kurallara uymamak gibi bir insan hatasi tiim bu etmenlerin ayn1 anda

harekete ge¢mesini tetikleyebilir.

Geminin rotas1 ve hiz1 belirlenirken gemi seyir araclarindan alinan degisken bilgiler,
gozlemlerle ve eldeki sabit bilgilerle birlestirilir. Kararlar bunlarin tiimiiniin
bilesimine gore alinir. Geminin seyir araglarindan alinan hiz, derinlik, cevredeki
gemilerin varlig1 ve yerleri gibi bilgilerin yanlis olmas1 veya dogru bilginin yanlis
degerlendirilmesi, yanlig kararlar alinmasina yol agar. Bu da insan hatasinin makine

hatasindan ayrilmasinin zorlagsmas1 demektir.

Deniz kazalarina neden olan insan hatalarinin temel nedenleri sunlardir (Poyraz,

1998):
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e Panik ve sok

o Korku ve kaygi

e Alkol ve uyusturucu bagimlilig
e Yetersiz uyku ve yorgunluk

e Deniz tutmasi

e Gorsel ve diisiinsel karistirma

e Bilgi, beceri ve iletisim yetersizligi
o Dikkatsizlik

e Umursamazlik ve kayitsizlik

e Hatali 6grenmek

e Gereksiz risk alma egilimi

Insan hatalarmi minimize etmek icin almacak onlemler diger endiistri ve
isletmelerdekilerden farkli degildir. Insan hatalarindan dogan zararlarin maliyeti,
deniz tasimaciligi ve gemi ingaat sektorlerini giin gectikce insan giiclinden
vazgecmeye yonlendirmektedir. Bu amacla rutin gemi operasyonlar1 i¢in daha az
insan giicli gerektiren otomatik proseslere dogru bir yonelim olugsmustur. Daha biiyiik

gemiler daha az miirettebatla idare edilmeye baglanmistir.

Insan hatalarini sifirlamak pratikte miimkiin degilse bile varilacak hedef olmalidir.
Daha giivenli ve ¢evreyi koruyan bir igletmeye sahip olmak i¢in Oncelikle sistem
performansini artirmak gerektigi farkedilmistir. Bu amagla kalite yonetimi anlayisi
deniz tasimaciligina uyarlanmistir. Giivenlik, kalite ve ¢cevre yonetimi uygulayan bir

deniz isletmesinin yonetim sistemi:
e Miisteri memnuniyetini esas alir,
e Varolan kanun ve diizenlemelerle uyumludur,
e Siirekli gelismeyi hedef edinmistir,

e Bunu kiy1 ve gemi personelini siirekli egiterek ve acil durumlara hazirlayarak

basarir,

e Tanimlanmis tiim risklere kars1 6nlemini almistir,
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e (evresel kaynaklar1 verimli kullanir,
e Gemilerin ¢evre bilinciyle igletilmesini saglar,
e Minimum atik ¢ikararak kirlenmeyi Onler,

e Givenli bir calisma ortami yaratmak i¢in yenilikler arastirir ve sistemine

dahil eder,

e Tiim proseslerini denetleyip hatalar1 azaltmak igin Onleyici ve diizeltici

yontemler gelistirir.

IMO, deniz tasimaciliginda insan hatalarini azaltmanin yolunun ¢alisma kosullarin
iyilestirmekten gectigini belirtmis; deniz tasimaciligr ile ilgili tiim taraflarin sosyal

bir sorumluluk iginde bu yontemi benimsemesini dnermistir.

4.4.2 Mekanik Arizalar ve Gemi Yasi

Gemilerin yapisal aksamlarinda veya makinelerindeki arizalar sonucu gemi
tizerindeki kontroliin kismen ya da tamamen yitirilmesi bugiine kadar bir¢ok kazaya
sebep olmustur. Geminin seyir ve diilmen donanimlarindaki arizalar manevra ve giig
iiretimi islevlerinin aksamasina yol acar. Gemi makinelerindeki arizalarin 6nlenmesi

ancak diizenli bakim ve onarimla mimkiindiir.

Baska bir gemi ile ¢arpisan, karaya oturan veya bir kiy1 yapisina ¢arpan tankerlerden
petrol dokiilmesine neden olan bir unsur da geminin birincil kontrol mekanizmasinin,
yani govdesinin tek ¢eperli olusudur. ABD’nin 1990’da yiiriirlige soktugu Petrol
Kirliligi Yasasi’na (OPA) gore ABD karasularinda seyreden petrol tankerlerinin ¢ift
ceperli olmasi zorunlulugu getirildiginden beri Istanbul Bogazi’nda da cift ceperli
petrol tankerlerinin zorunlu kilinmasi giindemdedir. Gergekten de ¢ift ¢eperli bir
tankerin dis ceperi yirtilsa bile i¢ ¢eper petroliin dokiilmesini Onleyerek ek bir

koruma saglamaktadir.

Geminin en azindan Bogaz’dan gecisi sirasinda mekanik ariza yapma ihtimali ne
kadar diisiiriiliirse, bu yiizden bir kaza yapma olasiligi da diisecektir. Bogazlar
Tizugh ile, Bogaz’dan gegis yapmak isteyen bir gemi, ana yiiriitme makineleri ve
yardimcilarinin, jeneratorlerin, ana ve yedek diimen donaniminin, seyir gilivenligi
icin gerekli tiim gostergelerin, i¢ haberlesme sistemlerinin, yangin miidahale
ekipmaninin, kisacast tiim seyir cihazlar1 ile geminin gilivenli seyir yapmasini

saglayacak tiim makinelerinin ¢alisir durumda olup olmadigini bildirmek zorundadir.
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Aksi durumlarda gemi, eksikliklerini giderene kadar bekletilir ve denetleme yapilip
eksikliklerin giderildigi goriildiikten sonra gegisine izin verilir. Yine de, yalan
beyanlar veya ihmal gibi insan hatalar1 sonucu bu tip hatalardan kaynaklanan kazalar

olmaya devam etmektedir.

Bogaz’da zorunlu gemi denetimleri sadece Montrd sdzlesmesinde de belirtilen saglik

kosuluyla ve gerekli goriildiigii hallerde emniyet ve giimriik amagclariyla yapilabilir.

Gemilerin yaslari, tekne ve makinelerinin durumlar1 hakkinda fikir verecegi igin
onemlidir. Geminin yasi biiylidiik¢e, ne kadar bakim ve yenileme de gorse de, metal
yorgunlugunun etkisiyle, tekne yapisinin, dalga kuvveti gibi dis etkenlere karsi
dayanimi azalir. Yasl gemilerin kazalarda daha fazla zarar gérme ihtimalleri vardir.
Istanbul Bogazi’'ndan gegen gemilere uygulanabilecek bir yas sinirlamasi olmamakla
birlikte, 06zellikle son yillarda daha yash gemilerin gegmeye basladigi

gbzlemlenmistir.

Buna 6rnek olarak 1999°da ikiye boliinerek petrol kirliligine yol agan Volgoneft-248
adli tanker verilebilir. Kaza oldugu sirada tanker 25 yasinda idi ve aslinda nehir
tankeri siifina girmesine ragmen denizde, hem de sinirlamalarinin tizerindeki deniz

ve hava kosullarinda seyretmekteydi.

Bu konuya verilen 6nemi artirmak igin, 2002 Ekiminde yiiriirliige giren Gemilerin
Tiirk Bogazlarindan Gegisi ile ilgili Uygulama Esaslari’nda, gemilerden, sefere
¢ikmadan once kontrol edilmis olduklarini, kurallara uygun olarak sefere ¢iktiklarini
ve kuliip sigortali olduklarini belgelemeleri talep edilmektedir. Son Liman Devleti
Kontrol Raporu’na (PSC Raporu) ait form, P&I kuliip sigortas: polige numarasi ve
gecerlilik tarihi, gemilerin Bogaz’a girmeden dnce vermeleri istenen Seyir Plan1 I’de
(SP-1) zorunlu kilmmstir (Tirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi, 2002). Fakat tiim
gemilere SP-I verdiriltemedigi icin bu cabalarin yarart sinirli orandadir. Yabanci
gemiler 2002 yilinda %99’a yakin oranlarda SP-I raporu vermelerine ragmen, Tiirk

gemilerinin %82’lik oran1 yiiziinden toplam SP-I verme oran1 %94’te kalmuistir.

4.4.3 Gemi Boyu ve Biiyiikliigii Siniflandirmalar:

Gemilerin boylar1 gegen ylizyillda 400 m’ye kadar ¢ikmistir. Geminin boyunun
artmasi manevra yaparken cizecegi doniis dairesinin ¢apini artirir. Bogaz gibi dar ve
kivrimli bir su kanalinda bu kadar biiyiik gemilerin yol almasi1 ¢ok zordur. istanbul

Bogazi’ndan 2001 yilina kadar gegmis en biiyiik gemi olan Italyan tankeri Agip
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Lazio’nun boyu 349 m’dir. 250 m’den biiyiik tehlikeli yiik tasiyan gemilerin uygun
giicte romorkor esliginde gecis yapmasi tavsiye edilmektedir. Yedekte gegis yapacak

boyle gemilere ise zorunlu olarak uygun giicte ve sayida romorkor atanmaktadir.

Gemilerin cesitli Ozelliklerine gore smiflandirilmasi, onlarin Bogaz’dan gecisleri
sirasinda ¢ekecekleri flamalar, idare tarafindan alinacak Onlemler, gemilerin gegis
sirast gibi degisik uygulamalar igeren prosediirleri yiirlitebilmek igin gereklidir.
Ayrica eldeki kaynaklarin (romork vb.) dagitiminin planlanmasina yaramaktadir.
Bogazlar Tiiztigii bu amagla gemileri fiziksel 6zelliklerine gore siniflandirmistir. Bu
siiflandirma geminin tam boyu Ve su ¢ekimi esas alinarak yapilmistir; ancak degisik
durumlara gére tiiziik iginde gesitlilik gostermektedir. Ornegin TAS iginde seyretme

giicliigli olan gemiler
e Tam boyu 150-200 m veya su ¢ekimi 10-15 m olanlar
e Tam boyu 200-300 m veya su ¢ekimi 15 m’den biiyiik olanlar

seklinde siniflandirilmistir. Tehlikeli yiik tasiyan gemiler ise Uygulama Esaslari’nda

tam boylarina gore
e 250-300 m arasinda olanlar
e 200-250 m arasinda olanlar
e 150-200 m arasinda olanlar
e 100-150 m arasinda olanlar
e 100 m’den kiigiik gemiler
e 50 m’den kiigtik, petrol veya petrol {liriinii tagtyan gemiler (bunker)

seklinde siniflandirilmiglar; bunlarin gegisleri sirasinda nerelerde karsi yonden gelen
gemi ile karsilastirilmamalar1 gerektigi gibi kritik uygulamalar bunlara gore
planlanmistir. Tiim gemiler 150 m’den biiyiik veya kiiciik olmalarina gore
planlamaya katilmislardir. En 6nemli maddeler ise, tehlikeli madde tasiyan 200
m’den biiyiik gemilerin gecisleri sirasinda karst yondeki trafigin kapatilmasi ve gece
gecisine izin verilmemesi hakkindakilerdir. Bu oOnlemler sayesinde gemiler
giindiizleyin ve Bogaz’in orta hattiz1 kullanarak gececeklerinden, karaya oturma,
carpma gibi kaza olasiliklar1 azalir. Ancak bu kez de, kapanan trafik yiiziinden

beklemek zorunda kalan diger gemiler bekleme yeri ve gece trafigini artiracaklardir.
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[k Bogazlar Tiiziigii tam boyu 150 m’den biiyiik olan gemileri “biiyiik gemi”, en
biiyiik su ¢ekimi 10 m olanlar1 da “derin su ¢ekimli gemi” olarak adlandirmistir.
Tablo 4.11°den de goriilebilecegi tizere, bu boydaki gemilerin sayilarinin son yillarda
giderek artmasi, bu gemilerin Bogaz’dan gecisini yonetecek ve eslik edecek
kaynaklarin yetersiz kalmasina yol agmis ve bu sirada gecis icin bekleme yapacak
gemilerin sayisi ¢ok artmistir. Bu sebeplerle 1998 Bogazlar Tiiziigii’nde biiyiik gemi
boyu 200 m’ye, derin su ¢ekimli geminin en biiyiik su ¢ekimi de 15 m’ye ¢ikarilarak
adeta bir fedakarlik yapilmustir.

2002’ye kadar Bogaz’dan gecen en biiylik gemiler ve 6zellikleri asagida verilmistir:

e 01.01.1990°da gegen Hindistan bayrakli 139 820 grostonluk Kanchen Junga
adli tanker 333 m boyunda, 52 m eninde, 21,6 m su ¢ekimindeydi. 276 755
ton kapasiteye sahip olan tanker, yiiklii halde iken Karadeniz yoniinde gecis

yapti.

e 25.05.1990 tarihinde Italyan bayrakli Agip Lazio adli 127 070 grostonluk
tanker 349 m boyunda, 52 m enindeydi ve 22 m su ¢ekimine sahipti. 218 000

ton ham petrol ile Marmara yoniinde ge¢is yapti.

4.4.4 Kilavuz Kaptan ve Romorkor Almak

Kilavuz kaptan, gececek geminin talebi dogrultusunda geminin Bogaz’dan gegisi
boyunca kaptana yardimer olmak i¢in gemiye kiralanan ve bolgeyi ¢ok iyi bilen,
deneyimli bir kaptandir. Istanbul Bogazi’ndan gegis yapmak isteyen gemilerin
kilavuz kaptan alma zorunlulugu olmamakla beraber, Bogazlar Tiziigli ugraksiz
gecis yapacak gemilere kilavuz kaptan almayi1 siddetle tavsiye etmektedir. Bogaz
boyunca ge¢is yapan birgok gemi Montrd sozlesmesinden kaynaklanan bu agikliktan
yararlanarak kilavuz kaptan almama yoluna gitmektedirler. Istanbul Bogazindaki

kazalarin %85°1 kilavuz kaptan alinmadig1 durumlarda olmustur.

Gegis yapan tankerlerin ve tim gemilerin kilavuz kaptan alma oranlarinin yillara
gore dagilimi Tablo 4.3’tedir (Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri, 2003).
Tablodan goriildiigii izere olanca gayrete ragmen tiim gemilerin kilavuz kaptan alma

orani en fazla %42’ye ¢ikarilabilmistir.
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Tablo 4.3 Gegis yapan tankerlerin ve tim gemilerin kilavuz kaptan alma oranlarinin

yillara gore dagilimi (Kiyr Emniyeti ve Gemi Kurtarma 1., 2003)

Y1l | Petrol tankerleri [%] | Tiim gemiler [%]
1995 - 38
1996 - 40
1997 - 39
1998 - 38
1999 - 38
2000 - 40
2001 69 42
2002 69,5 42

Kilavuz kaptanlarin son yillara kadar biiylik oranda yarattigi bir sorun, gemiye
binmeden, sadece fatura keserek kilavuz kaptan almis gibi gostermeleri veya
gemiden erken inmeleridir. Kilavuz kaptanlarin bu tavri, kilavuz kaptan almanin bir

para tuzagi olarak goriilmesine ve sicak bakilmamasina neden olmustur.

Gegcis yapan gemileri en ¢ok kilavuz kaptan alanlar siralamasinda ilk tice giren
tilkeler Tablo 4.4’te verilmistir. Bu siralamada Norveg bayrakli gemilerin, kilavuz
kaptan alma oranlarin1 elde bilgi bulunan 5 yil boyunca giderek artirarak 1999’da

%98 mertebesine ulastirdiklar: goriilmiistiir.

Tablo 4.4 Gegen gemileri en ¢ok kilavuz kaptan alan iilkeler (Kiytr Emniyeti ve
Gemi Kurtarma Isletmeleri, 2003)

1995 1996 1997 1998 1999
1 Norveg Yunanistan Norveg Norveg Norveg
2 | Yunanistan G. Kibris Liberya Liberya Yunanistan
3 | G.Kibris Romanya Yunanistan G. Kibris Liberya

Gegis yapan gemileri en az kilavuz kaptan alanlar siralamasinda ilk iigce giren iilkeler
Tablo 4.5’te verilmistir. Tiirkiye, Bogazlar’dan en c¢ok ge¢is yapan iilke olmasina
ragmen ve Bogazlar’in sahibi olarak 6rnek olmasi gerekirken kilavuz kaptan alma
oranimnt 1999°da %1’e kadar diisiirmeyi basarmistir. Bu durum Bogazlar’da
uygulanmaya calisilan siki giivenlik kurallarimin gerekgelerini dayanaktan yoksun

birakmaktadir.
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Tablo 4.5 Gegen gemileri en az kilavuz kaptan alan tilkeler (Kiy1 Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri, 2003).

1995 1996 1997 1998 1999
1 | Turkiye Suriye Tiirkiye Tiirkiye Tiirkiye
2 | Suriye Tiirkiye Suriye Suriye Malta
3 Rusya Liibnan Liibnan Liibnan Ukrayna

Kendi kendine hareket yetenegi olmayan veya sonradan kaybetmis deniz tasitlarini
cekerek ya da iterek hareket ettirmeye yedekleme denilir. istanbul Bogazi’nda bu isi
yapmak {lizere degisik giiclerde (4000 HP, 2500 HP, 1100 HP) romorkorler
mevcuttur. 2003 yilinda Kiyr Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmelerinin olanaklart
arasinda 16 adet romorkor bulunmaktadir (Narg1, 2003). Bogaz ortasinda ariza veya
kaza yapan gemiler romorkdrler yardimiyla kurtarilir. Gemilerin Tiirk Bogazlarindan
Gegisi ile Tlgili Uygulama Esaslari’nda tehlikeli yiik tasiyan 250 m’den biiyiik
gemilerin, seyir giivenligini saglamak amaciyla romorkor esliginde gegis yapmalari
siddetle tavsiye edilmektedir. Bu tavsiyeye ragmen romorkor almamakta direnen bir

geminin yaratacagi kaza riski siiphesiz daha fazla olacaktir.

Bogazlar Tiizligli'ne gore, yedekleme esnasinda miimkiinse yedeklenen geminin
pervanesi caligtirilir ve diimen tutulur. Boylece romorkérlere yardimer olunarak

giivenlik artirilir.

445 Diger Etmenler

Bogaz’in iizerinden asan iki adet enerji nakil hatti vardir. Bu hatlarin olusturdugu
elektrik alan, gemi radarlarinda kargidan bagka bir gemi geliyormus gibi goziiken ve
“yalanci eko” diye tabir edilen bir elektronik yanilsamanin olusmasina neden olur.
Bu etkiden haberdar olmayan kaptanlar geminin normal seyrin digina c¢ikarak
gereksiz manevralar yapmasina ve Bogaz’daki seyir giivenligini hem kendileri hem

de kars1 yonden gelenler i¢in tehdit etmelerine yol agarlar.

Istanbul’un sehir 1s1klar1 geceleyin gemilerin birbirlerini farketmelerini engelleyerek
kazalara neden olabilir. Bazen arka plandaki 1sik kaynaklari ¢ok sayida ve parlak
olunca karsidan gelen bir baska geminin 1siklarinin ayirdedilmesini zorlagtirmaktadir.
Ayrica radarda goziikme oOzelligi olmayan fenerlerin 1siklar1 yetersizse bunlar

segmek daha zordur.
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2003 itibariyle Istanbul Bogaz1 ve yakin gevresinde 30 adet irili ufakli batik gemi
mevcuttur. Bunlar arasinda 21 000 koyunla birlikte batan Rabunion 18 adli hayvan
gemisi de vardir. Bu batiklar degisik derinliklerdedirler ve hepsi ¢ikarilana degin

yakinlarindan gegen gemiler i¢in kaza riski olusturmaktadirlar.

Geminin bir burnun etrafindan donerken ilerisindeki gemilerin biiyiiklik ve
uzakliklarin1 gérememesi biiyiik bir dezavantajdir. Ayrica Bogaz’dan ¢ikti§1 zaman
karsilasacagi hava ve deniz kosullarii bilmek de faydali olacaktir. Tiim bu bilgileri
kaptana ulastirabilmek i¢in Oncelikle bolgedeki tiim gemilerin takip ediliyor,
yerlerinin biliniyor olmasi gerekir. VTS sistemlerinin faydasi bu noktada ortaya
cikar. VTS sisteminde gemi kaptanina ihtiyaci olan tiim bilgiler aktarilabilir. Ayrica
karadan kaptana tavsiyeler ve uyarilarda da bulunulabilir. Istanbul Bogazi’na
2000’de kurulmaya baglanan ve 1 Temmuz 2003 baslarinda deneme isletmesine
baslayan VTS sistemi gemi kazalarmi dnleyen bir etmendir. Istanbul ve Canakkale
Bogazlar1 ile Marmara denizini biitiinlesik bir sistem olarak igeren GTYBS’nin
Istanbul béliimii Istinye’deki Deniz Trafik Kontrol Merkezi ile Ahirkapi, Uskiidar,
Kandilli, Kanlica, Beykoz, Rumelikavagi, Garip¢e ve en kuzeyde Yom Burnu’nda

kurulmus olan 8 radar istasyonundan olusmaktadir.

45  Istanbul Bogazi’nda Deniz Trafiginden Kaynaklanan Risk Etmenleri

Istanbul Bogazi’ndaki deniz trafigini yerel trafik ve uluslararas: trafik olarak ikiye
ayirmak uygun bir yaklasim olacaktir. Trafik yogunlugu, Bogaz’da ayni anda
bulunan gemi sayisinin artarak gemilerin birbirinin yoluna ¢ikmasi ve c¢atigmasi
ihtimallerini artiran bir risk etmenidir. Ozellikle yerel trafigin bir pargasi olan kiigiik
dolmus motorlart dogu-bati yoniindeki gegisleri sirasinda bazen denizcilik
kurallarina aykiri, diisiincesizce hareketler yaparak Bogaz boyunca gegis yapan
gemilerin yoluna c¢ikmakta, onlar1 panige sevk etmekte, hatta kazalara neden

olmaktadirlar.

45.1 Yerel Trafik Yogunlugu

Istanbul Bogaz1 yaklasik 12 milyon insanin yasadig1 Istanbul kentini ikiye ayirir. Bu
yiizden yiizyillardir dogu-bati yakalari arasinda yogun bir yolcu tasimaciligi faaliyeti

stiremektedir. Bu tasimacilik hizmeti bugiin;
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e Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Sehir Hatlar1 Isletmesi’ne bagli vapurlar,
e TDI Sehir Hatlar1 isletmesi’nce isletilen arabali vapurlar,

e Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne bagl Istanbul Deniz Otobiisleri A.S. nin

islettigi deniz otobiisleri,

e istanbul Yolcu Tastyan Kiigiik Deniz Nakil Vasitalar: Esnaf Odasi’na (Esnaf
Odas1) bagh kiiciik dolmus motorlari,

e S.S. Turizm ve Yolcu Deniz Tastyicilar Kooperatifi'ne (TURYOL) bagh

biiylik dolmus motorlari,

e S.S. Avrasya Deniz ve Turizm Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi’ne

(DENTUR) bagli bityiik dolmus motorlar tarafindan saglanmaktadir.

Sehir Hatlar1 vapurlarinin timii ¢ok yasli gemilerdir. Manevra kabiliyetlerinin az
olmasi sebebiyle bir ¢ok kez kazalara karismislardir. 750-2000 civar kisi kapasiteli
vapurlarla Istanbul’un iki yakasi arasinda yilda ortalama 657 sefer yaparak

milyonlarca kisiyi tasimaktadirlar.

Sehir Hatlar1 Isletmesine ait yillik yolcu vapuru sefer sayilar1 Tablo 4.6’da
verilmistir. Bu tabloya sadece Bogaz’da bir iskele iceren hatlardaki seferler dahil
edilmistir. Ornegin Adalar-Bostanci ve Kartal-Yalova vapur hatlart Bogaz’da bir

iskele icermedikleri i¢in sayilmamustir.

Tablo 4.6 TDI Sehir Hatlar1 Isletmesinin yolcu vapurlarinin 1994-2002 aras1 yillik
hat ve sefer sayilari ile giinliik ortalama sefer sayilar1 (TDI, 2003)

Yil | Hatsayis1 | Sefer sayist | Giinliik ort.
1994 12 221 147 606
1995 12 248 524 681
1996 12 253723 695
1997 12 238 354 653
1998 15 233 355 639
1999 15 249 015 682
2000 15 237 952 652
2001 15 237 253 650
2002 15 238 895 655
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TDI Sehir Hatlar1 Isletmelerine ait arabali vapurlarin sefer sayilar1 Tablo 4.7°de
verilmistir. Bu tabloda da sadece Bogaz iskelelerini kullanan seferler dahil edilmistir.
Arabali vapur sefer sayilarinda artis goriilmektedir. Bunun nedeni yiik tasiyan
motorlu tasitlar ile sayica giderek artan otomobillerin arabali vapurlar1 kopriilere

gore daha ekonomik bulmasi olabilir.

Tablo 4.7 TDI Sehir Hatlar1 isletmelerine ait arabali vapurlarin hat ve sefer sayilari
ile giinliik ortalama sefer sayilar1 (TDI, 2003)

Y1l | Hat sayist | Sefer sayis1 | Giinliik ort.
1994 1 23 208 64
1995 1 21 562 59
1996 1 14 791 41
1997 1 23716 65
1998 1 24 811 68
1999 1 25 859 71
2000 2 31953 88
2001 2 34 342 94
2002 2 36 002 99

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine bagli IDO A.S. tarafindan deniz otobiisleri
isletilmektedir. Deniz otobiislerinin en 6nemli 6zelligi ¢cok hizli gemiler olmalar1 ve
TAS icinde olamasa da miimkiin olan yerlerde 20 mil/saat hiz yapabilmeleridir.
Deniz otobiislerinin hat ve sefer sayilarinin 2001°den itibaren neredeyse yariya
diismesinin sebebi ekonomik nedenlerle hatlarin birlestirilerek uzatilmasidir. Ayni
hat icinde ugranan terminal sayisi artirilmistir. Deniz otobiislerinin yillik sefer
sayilar1 Tablo 4.8°de verilmistir. Istanbul Bogazi smirlar1 igindeki terminalleri

kullanmayan hatlar dahil edilmemistir.

Tablo 4.8 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine baglh IDO A.S. tarafindan isletilen
deniz otobiislerinin yillik sefer sayilar1 (IDO A.S., 2003)

Y1l | Toplam hat sayis1 | Bogaz hatti sayisi | Sefer sayisi
1999 21 10 424485
2000 20 10 42537
2001 12 5 26874
2002 13 5 26032
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Istanbul Bogaz1 ve Hali¢’te cogunlukla giindiizleyin, bazi hatlarda ise gece 02:00’ye
kadar karsilikli sefer yapan, irili ufakli birgcok dolmus motoru bulunmaktadir.
Istanbul Yolcu Tasiyan Kiiciik Deniz Nakil Vasitalar1 Esnaf Odasina ve DENTUR’a
bagli motorlar dolmus usuliiyle, tarifesiz olarak c¢alismaktadirlar. Bu yilizden bu
motorlarin sefer sayilart ilgili kurum yetkilileriyle yapilan goriismeler sonucu
tahmini rakamlar olarak elde edilmistir. Dolmus motorcularinin artan yolcu
kapasitesi talebini uzun vadede, zaten fazla olan tekne sayisimi artirarak degil de
tekne biiylikliiglinii artirma yoluna giderek c¢ozdiikleri Ogrenilmistir. Bu yiizden
2003’e ait olan sayilarin 2002 i¢in de ayn1 oldugu kabul edilmistir. TURYOL un ise
2002 ile ayni oldugu sdylenen 2003 tarifesi kullanilmigtir. Tiim sonuglar Tablo

4.9°da gosterilmistir. Istanbul Bogazi’ndaki iskeleleri kullanan hatlar sayilmustir.

Tablo 4.9 Istanbul Bogazi’ndaki iskeleleri kullanan dolmus motorlarinin 2003
yilina ait hat ve sefer sayilari (Esnaf Odasi, TURYOL, DENTUR)

Kurulug Hat say1s1 Giinliik sefer sayist | Yillik sefer sayist
Esnaf Odas1 3 90 32 850
TURYOL 8 263* 88 039
DENTUR 3 300 109 500
Toplam 14 653 230 389

* Hafta i¢1 glinler. Cumartesi 205 ve Pazar 168 sefer yapilir.

Istanbul Bogazi’'nda ¢ogunlugu dogu-bati yoniinde olan ve TAS’a aykir gegislerin

toplam sayis1

238895 + 36002 + 26032 + 230389 = 531318 bulunur.

4.5.2 Uluslararas: Trafik Yogunlugu

Istanbul Bogaz1 diinya deniz tasimaciliginda ¢ok énemli bir su yoludur. Canakkale
Bogaz1 ve Marmara denizi ile birlikte, Karadeniz’e kiyisi olan iilkelerden birgcogunun
acik denizlere tek c¢ikis yolunu olusturmaktadir. Karadeniz’e kiyisi olan iilkelerin
gerceklestirdigi petrol ve petrol dirilinleri ticareti baslica Bulgaristan’in Varna,
Romanya’nin Kostence, Ukrayna’nin Odesa, Rusya Federasyonu’nun Novorosisk,
Tuapse ve Rostov ile Tirkiye’nin Samsun limanlarindan baglayarak veya bu
limanlarda son bularak gerceklesmektedir. Diger kargo gemilerinin olusturdugu
deniz trafigine ise yukaridaki limanlardan baska Giircistan’in Poti liman1 da katkida

bulunmaktadir (Kornhauser ve Clark, 1995). Kargo gemilerinin tasidiklar1 yiikler
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cogunlukla maden cevherleri, dokme tahillar, ¢uvalli ve kutulu yiyecek maddeleri,

giibre ve iglenmis demir {irtinleridir (Poyraz, 1998).

Gegis yapan gemiler Bogazlar Tiiziigii’ne gore ugrakli ve ugraksiz olarak ikiye
ayrilir. Seferi Tiirk Bogazlari’nda bir liman veya iskeleye ugramasi seklinde
planlanmis olan, ugraksiz gegis yaparken fikir degistirdigini beyan eden veya bir
kazaya karisma nedeniyle hakkinda hukuksal islem yapilmasi gereken gemiler
ugrakli gecis yapmis olur. Tirk Bogazlari’nda bir iskeleye ugramayacagini planlamis
ve bunu bildirmis olan gemiye ise ugraksiz gecis yapan gemi denilir. Bazi
kaynaklarda Tiirk Bogazlari’nin uluslararasi sular sayildigi ve ugraksiz gecis igin
yanlis olarak transit terimi kullanildig1 goriilmektedir. Uluslararast hukukta transit
gecis ve masum (zararsiz) gecis adli iki kavram vardir ve bunlarin anlamlar1 ¢ok
farklhidir. Transit gegiste geminin haklari, masum gecise oranla genislemekte, kiy
devletinin transit gemiye karsi yetkileri daralmaktadir. Montrd sdzlesmesinde de
transit gecis degil, sadece gegis Ozgirligi ifadesi bulunmaktadir. Bu da masum
gecise yakindir. Ayrica bu diizenlemeye gore Bogazlar Tiirkiye’ye aittir ve
Tiirkiye’nin Bogazlar’t uluslararasi gegise kapatma yetkisi olmamasma ragmen,

tizerinde yarg1 ve kolluk yetkisi vardir (Aybay, 2000).

Istanbul Bogazi’ndan 2002°de gegis yapan gemiler en ¢ok kuru yiik gemisi, tanker,
dokme yiik gemisi ve koster tipindedir. 1997-2002 arasindaki gegis sayilarina
bakildiginda tankerlerin, kuru yiik ve dokme yiik gemilerinin sayilarinin artig
gosterdigi, kosterlerin, RO-RO, yolcu ve hayvan gemilerinin sayilarminsa diisiis
icinde oldugu goriiliir. Belirtilen periyotta Istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerin

tiplerine gore dagilimlar1 Tablo 4.10°da verilmistir.

Yedekli gegislerin ise ¢ogunlugu hurda gemi, barg/layter, duba ve az bir kismi da

yiizer havuz ile arizali gemi teknesidir.

Son on yila ait toplam gecis sayilar1 Tablo 4.11°dedir (Kiy1 Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri, 2003; Deniz Ticaret Odasi, 1995-2003).

Istanbul Bogazi'ndan her yil 60’tan fazla degisik iilkenin bayragmi tasiyan gemi
gecis yapmaktadir. Bu gemilerin gecis sikligina gore uyruklar: Tablo 4.12 ve Tablo

4.13°de siralanmistir.
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Tablo 4.10 1997-2002 arasinda Istanbul Bogazi’ndan gegis yapan gemilerin tiplerine
gore dagilimi (Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri, 2003)

Gemi tipi 1997 [ 1998 |1999 | 2000 |2001 |2002
Tanker (M/T) 4303 | 4100 |4452 |4937 |5188 |6022
Kimyasal Yiik Tankeri (C/T) 628 597 S77 682 782 860
LPG Tankeri 438 445 475 474 546 945
LNG Tankeri 0 0 0 0 0 0
Kuruyiik Gemisi (K/Y) 24302 | 24931 | 26429 | 27399 | 24254 | 28162
Koster 10824 | 10161 | 7914 | 6058 |3832 | 2643
Yolcu Gemisi 3054 | 2456 | 1862 |1649 |1503 | 1591
Dokme Yiik Gemisi (B/C) 2794 | 3148 | 3052 |3267 |3437 |4026
Konteyner Gemisi 1928 | 1587 | 1273 | 1436 | 1448 | 1654
RO-RO 882 513 283 242 265 294
Sogutuculu Gemi (L-S) 342 349 338 624 225 201
Romorkor 258 224 352 324 384 420
Hayvan Gemisi (T/B) 418 205 442 316 247 270
Diger 771 588 457 671 526 595
Toplam 50942 | 49304 | 47906 | 48079 | 42637 | 47283

Tablo 4.11 istanbul Bogazi’ndan gegis yapan gemi sayilart (Kiy1 Emniyeti ve G.K.I,
2003; *Otay ve Ozkan, 2003; **Deniz Ticaret Odas1, 1995)

Y1l | Ugraksiz | Toplam | Toplam 150 m’den 200 m’den 500 GT
Gegis gecis giinde ort. biiylik gemi | biiylik gemi | lizeri gemi

1993 | 9965** | 28348* | 78 - - -

1994 | 11584** | 32470* | 89 - - -

1995 | 24396 46914 | 128 6504 - 40684
1996 | 23761 49952 | 139 7236 1478 44636
1997 | 24270 50942 | 140 6487 1859 45855
1998 | 24561 49304 | 137 6675 1943 44829
1999 | 26316 47906 | 131 7190 2168 44354
2000 | 26858 48079 | 132 - 2203 44734
2001 | 26113 42637 | 117 - 2453 40482
2002 | 29698 47283 | 130 - 3013 45351
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Tablo 4.12 1995-1998 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin gecis

sikligma gore uyruklari (Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma 1., 2003)

1995 1996 1997 1998
1 Tiirkiye Tirkiye Tirkiye Tirkiye
2 Rusya Rusya Rusya Rusya
3 Ukrayna Ukrayna Ukrayna Ukrayna
4 Malta Malta Malta Malta
5 Suriye Suriye Suriye Suriye
6 Norveg Bulgaristan Romanya G. Kibris
7 Honduras Yunanistan G. Kibris Panama
8 Bulgaristan Honduras Panama Bulgaristan
9 Romanya G. Kibris Bulgaristan Yunanistan
10 Yunanistan Romanya Yunanistan Romanya
11 G. Kibris Liibnan Honduras Liibnan

Tablo 4.13 1999-2002 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’ndan gegen gemilerin gecis

sikligina gore uyruklari (Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma 1., 2003)

1999 2000 2001 2002
1 Tiirkiye Tiirkiye Tiirkiye Tiirkiye
2 Malta Rusya Malta Malta
3 Ukrayna Malta Rusya Rusya
4 Rusya Ukrayna Ukrayna Ukrayna
5 Suriye Suriye Suriye Panama
6 Kambogya Panama Panama Suriye
7 G. Kibris G. Kibris Yunanistan Yunanistan
8 St. Vincent Yunanistan Antigua Antigua
9 Bulgaristan Bulgaristan G. Kibris Liberya
10 Panama Honduras Bulgaristan G. Kibris
11 | Yunanistan Liibnan Liberya Bahama

1991°de Sovyetler Birligi’nin dagilmasindan sonra Hazar denizi ve g¢evresindeki
petrol rezervlerine diger iilkelerce gosterilen ilgi biiyiik artis gostermistir. Hazar
denizi cevresindeki iilkeler olan Kazakistan, Azerbaycan, Tiirkmenistan ve Rusya

son on yilda petrol iiretimlerini biiyiikk oranda artirmiglardir. Henliz maksimum
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potansiyele ulasmamis olsa da bu bdlgeden kaynaklanan petrol ve petrol {iriinlerinin
miktar1 giderek artmaktadir. Bugiin yeni petrol ¢ikarma teknolojileri ve boru hatlari
sayesinde bu petroller Karadeniz kiyilarindaki Giircistan ve Rusya limanlarina
aktarilip oradan da Karadeniz ve Tiirk Bogazlar1 araciligiyla diinyanin c¢esitli

tilkelerine tasinmak durumundadir.

Rusya’nin Novorosisk ve Tuapse limanlarindan 1997 yilinda yiiklenen petrol miktar1
Bogaz’dan gegen toplamin %831 oranindadir. 1997 basindan itibaren Bogazlar’dan
gecen petrol tankeri sayisi, biiylikliigli ve tasmnan petrol miktar1 onemli Olgiide
artmistir (Kornhauser ve Clark, 1995). Novorosisk limani1 2000 yilinda 40,25 milyon
ton petrol ihracati yapmustir. Bu liman, 2001°de Kazak petrolleriyle birlikte yaklasik
48,5 milyon ton, 2002 yilinda da 68,5 milyon ton petrol yiiklemesi yapmis
olmaktadir. Ayrica gelecekte Kazak petrollerinin artisina bagli olarak limanin ihracat

kapasitesinin yilda 107 milyon tona ¢ikacagi bildirilmektedir (Kafkas Vakfi, 2001).

Istanbul Bogazi’ndan gegen petrol tankerlerinin sayilari, tasman petrol miktar1 ve
tankerlerin toplamdaki orani Tablo 4.14’tedir (Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma
Isletmeleri, 2003, Deniz Ticaret Odas1, 2000-2002).

Tablo 4.14 1995-2002 arasinda Istanbul Bogazi’ndan gegen petrol tankeri sayist
(Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri, 2003; Deniz Ticaret
Odas1, 1999; Istikbal, 2003)

Y1l | Tanker | Ginliik ort. Dolu Tasinan petrol Tankerlerin
sayist | tanker sayisi tanker ve tlirevleri toplamdaki %

sayisl [MT] orant
1995 | 4320 12 2100 61 524 936 9,21
1996 | 4248 12 2057 60 242 436 8,50
1997 | 4303 12 2125 63017 194 8,45
1998 | 4100* 14 2577 64 021 480 10,43
1999 | 4452 12 2212 76 785 363 9,29
2000 | 4937 14 - 91 000 000** 10,27
2001 | 5188 14 - 110 000 000** 12,17
2002 | 6022 16 - 125 000 000*** 12,74

* Deniz Ticaret Odasi, 1999
** K1y1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri, 2003
#%% [stikbal, 2003
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45.3 Diger Gemilerin Trafik Yogunlugu

Tiim bu trafige ek olarak irili ufakli balik¢r tekneleri, 6zel gezinti tekneleri ve savas
gemileri de Bogaz trafigini artiran etkenler arasindadir. TAS iginde balikgilik 1994°te
yiiriirliige giren ilk Bogazlar Tiiziigii ile yasaklanmistir. Ozellikle yaz aylarinda ve
hafta sonlar1 amator tekneler olta balik¢iligi yapmaktadirlar. Kisin karada veya
marinalarda bekleyen kiiciik gezinti tekneleri de yaz aylarinda yogun bir trafige
neden olmaktadirlar. Bu tip gemilerin seferleri diizensiz oldugundan sayilari

hakkinda bilgi bulunmamaktadir ve dolayisiyla ihmal edilmislerdir.

Deniz Kuvvetleri Komutanligina baglh Tiirk savas gemileri Kanlica Koyu, Taskizak
tersanesi, Cali Burnu-Biiylikdere arasindaki demir yeri, Pasabah¢e Koyu demir yeri,
Kadikdy-Moda demir yeri, Ortakdy acgigindaki demir yeri, Biiyiikdere ve
Umuryeri’nde bulunurlar (Ustaoglu, 1995).

4.6 Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Kazalar

Bir geminin normal seyrini bozan her tiirlii olay deniz kazasi olarak tanimlanir.
Deniz kazalarindan kisaca kaza olarak bahsedilecektir. Petrol dokiilmesi kazalari
herhangi bir nedenle denize petrol dokiilmesi suretiyle ¢evre kirliliginin yasandigi

kazalardir. Bunlardan da petrol kazas1 olarak bahsedilecektir.

Bogaz’da meydana gelmis bir¢ok petrol kazasi vardir. Bunlarin bazilar1 ¢ok biiyiik

cevre felaketlerine yol agmigslardir. Bunlarin en 6nemlileri asagida derlenmistir.

e Yunan bandirali M/T World Harmony ve Yugoslav bandirali M/T Peter
Zoranic adli petrol tankerleri 14 Aralik 1960°ta ¢atisti. ki geminin
miirettebatindan aralarinda kaptanlarin da bulundugu toplam 20 kisi hayatini
kaybetti. Catisma, ¢evre kirliligine ve birka¢ hafta boyunca sondiiriilemeyen

petrol yanginina yol agti.

e M/T Lutsk and M/T Cransky Oktiabr adli iki Sovyet gemisi 1 Mart 1966°da
carpisti. Dokiilen binlerce ton petrol Bogaz’1 kirletti. Karakdy vapur iskelesi

ve buradaki bir vapur yandi.

e Romanya bandirali tanker M/T Independenta ve Yunan bandirali yiik gemisi
M/V Evriyali 15 Kasim 1979’da Haydarpasa agiklarinda ¢atisti. Independenta
283 m boyunda, 147 631 dedveyt kapasitede ve 1 yasinda bir gemiydi. 94 600
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ton petrol tasiyordu. Karst yonden gelen Evriyali ise ¢elik yiikliydii.
Carpisma sonucu biitlin petrol denize dokiildii ve patlamalar esliginde yandi
(Sekil 4.3). Diinyanin en biiyiik petrol dokiilmesi kazalarindan biri olan bu
olayda 43 miirettebat 6ldii. Gokyiizii kipkirmizi kesildi ve sicak dalgas1 uzak
semtlerden bile hissedildi. Olusan sicaktan dolayr Haydarpasa garinin

vitraylari eridi. Tankerin enkazi ancak yedi yil sonra tamamen ¢ikarilabildi.

Sekil 4.3  Independenta ve Evriyali’nin ¢atigmasi sonucu ¢ikan yangin (1979)

1990’da Irak bandirali M/T Jambur ve Cin bandirali M/V Datton Shang
uygunsuz seyir nedeniyle Biiyiikliman agiklarinda ¢arpisti. Tanklarindan biri
agir zarar goren Jambur’dan 2600 ton benzin Bogaz’a dokiildi. Agir ¢evre

kirliligi olustu. Jambur daha sonra karaya oturdu.

Kibris Rum Kesimi bandirali iki gemi, M/V Shipbroker ve petrol tankeri M/T
Nassia 13 Mart 1994°te ¢arpisti. Toplam 29 miirettebatin hayatina mal olan
bu kazada Nassia’nin bir tanki patladi, yaklasik 20 000 ton petrol denize
dokiildii. iki gemi de tiimiiyle yandi. Nassia’daki yanginin séndiiriilebilmesi
amactyla gemi yanar halde iken Karadeniz’e ¢ekildi. Sehir, yiizen petrol

yangini ve kirlilik yiiziinden risk altina girdi.

29 Aralik 1999°da nehir tankeri Volgoneft-248 Istanbul’un Marmara
kiyilarinda iken, 25 yasinda olmasi ve kotii deniz kosullar1 yiiziinden ikiye
boliindii. Bas kismi, dolu tanklariyla birlikte batti. Ki¢ kismu ise siiriiklendi.
Ki¢ tanklarindan 1578 ton fuel oil denize dokiildi. 2100 m’lik kayalik,
kumsal ve betondan olusan sahil seridinde kirlilige yol ac¢ti. Kirliligi
temizleme ¢alismalar1 3 y1l stirdii. Kirliligin %31’inin dogadan giderilemedigi

hesapland1 (Talinl1 ve dig., 2003).
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Sekil 4.4  Nassia ve Shipbroker’in ¢arpismasi sonucu ¢ikan yangin (1994)

Bogaz’da kazalarin oldugu mevkiler ¢ok cesitlilik gostermektedir. Tiirk Kilavuz
Kaptanlar Dernegi kayitlar1 derlendiginde en ¢ok Umuryeri, Yenikdy ve Ahirkapi
mevkilerinde kaza yapildigi bulunmustur. Kaza sikligina etki eden etmenler, bu ii¢
mevkide de banklarin bulunmasi, Yenikdy Burnu etrafindaki 80 derecelik rota
degisikligi sirasinda burnun ardimin goriilmemesi ve Ahirkapi’daki demir yerinde,
ozellikle beklemeler arttiginda trafik sikisikliginin artmasi olarak tahmin edilmistir.

1982-2001 arasinda kazalarin en siklikta oldugu mevkiler Tablo 4.15’te verilmistir.

Tablo 4.15 istanbul Bogazi’nda kazalarin en sik oldugu mevkiler

Yer 1982-1994 | 1994-2001 | Toplam
Umuryeri 15 14 29
Yenikoy 11 16 27
Ahirkap1 22 3 25
Haydarpasa 10 5 15
Kizkulesi 9 4 13
Bebek 9 3 12
Akintiburnu 6 4 10
Arnavutkoy 7 2 9
Tarabya 7 2 9
Kabatas 6 2 8
Sarayburnu 3 5 8
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1948’den 1982’ye kadar olan kazalarin kayitlari, bu yillara ait gemi gecis sayilarina
ve giivenilir detaylara sahip olunmadigindan bu ¢alismada pek yararli olmamistir.
Yine de bu kayitlardan elde edilen bilgilerin kazalarin sayisindaki ve olus
bi¢cimlerindeki degisimleri ifade etmeleri agisindan eklenmesinde fayda gortilmiistiir.
Asagida sunulmus olan Tablo 4.16, 1948’den 1982°de sol trafikten sag trafige
gecilmesine kadarki donemde olmus kazalarin olus bi¢imlerini vermektedir. Bu

tabloda bahsi gegen tiim kazalarin listesi Tablo A.1’°de verilmistir.

Tablo 4.16 istanbul Bogazi’nda 1948-1982 arasindaki Kazalarin olus bigimlerine
gore dagilimi

Olus bigimi 1948-1982
Catigsma/siirtiinme 87
Karaya oturma/garpma 25
Batma 1
Toplam 113

Bogaz’da trafigin soldan akmaya bagladigi 1982 yilindan 1992’ye kadar gegen
siirede olan kazalarin olus bi¢imlerine goére dagilimi Tablo 4.17°de verilmistir. Bu

kazalarin listesi ise Tablo A.2’dedir.

Tablo 4.17 Istanbul Bogazi’nda 1982-1992 arasindaki kazalarin olus bigimlerine
gore dagilimi

Olus bi¢imi Kaza sayisi
Catisma/siirtiinme 73
Karaya oturma/garpma 75
Yangin 26
Batma/Su alma/Diger 5
Toplam 179

1993-2002 yillar1 arasindaki kazalarin olus bigimlerine gore dagilimi Tablo 4.18°de
verilmistir (Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri, 2002; Tiirk Kilavuz
Kaptanlar Dernegi, 2003). 1994-2001 arasindaki kazalarin Tiirk Kilavuz Kaptanlar
Dernegi kayitlaria gore listesi Tablo A.3’tedir.
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Tablo 4.18 1993-2002 yillar1 arasinda olan kazalarin sayilar1 ve olus bi¢imleri (Tiirk
Kilavuz Kaptanlar Dernegi, 2003; Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma
Isletmesi, 2003)

Olus 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002

bigimi

Catisma ve | 9* 10 4 5 5 17* |5 5 15* | 4*
diger
gemiye

surtinme

Karaya 15* |2 5 9 10 12* |7 4 5* 5*

oturma ve

carpma

Batma - - - - - - - - - -
Yangin 1* - - 1 - 1* 1 - - -
Diger ve - - - - - - 1 - - 4*
bilinmeyen

Toplam 25* |12 9 15 15 30* |14 9 20* | 13*

* Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri, 2003

Kazalarm %46,9’u gemilerin ¢atigmasi-siirtiinmesi  ve %42,6’s1 da karaya
oturma/carpma sekillerinde meydana gelmistir. Batma kavramiyla, baska kaza
bicimlerinden kaynaklanmayan, kendiliginden batma olaylar1 kastedilmektedir. Bazi
yillar icin iki kaynakta farkli kaza sayilarina rastlanmistir. Boyle yillarda Tirk
Kilavuz Kaptanlar Dernegi’nin kayitlar1 kaza olus bigimleri hakkinda detayl1 bilgi
oldugu i¢in ve genellikle Kiy1 Emniyeti’nin rakamlarindan daha biiyiik oldugu i¢in
tercih edilmistir. 1993’te Kiy1 Emniyeti’nin kaza sayis1 daha biiyiik, fakat olus bigimi
hakkindaki detaylar eksiktir. Bu ylizden her iki kaynaktaki bilgiler birlestirilmistir.

4.6.1 Tarihsel Kaza Oran1 Bulunmasi

Her 100 000 gemiden kaginin kaza yaptigimmi belirten orana kaza orani denilir.
Cevresel riskin olasilik boyutunu belirleyebilmek i¢in kullanilacak yontemlerden biri
tarihsel kaza oranlarini hesaplamaktir. Gegmiste belli bir zaman periyodu igin her yil
boyunca meydana gelen kazalarin gegis sayisina boliimiiniin ylizbinde gdsterimi 0

yillar i¢in tarihsel kaza oranlarini (TKO) verir.
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Belirli bir zaman periyodu i¢in her yila ait kaza oranlarmin yillara gore bulunarak

agirlikli ortalamasinin alinmasi bize o su yolunun 0 dénem ig¢in tarihsel ortalama

kaza oranin1 (TOKO) verir.

Gelecekteki kaza oranini buglinkii verilere dayanarak séyleyebilmek igin ise tarihsel

kaza oranlariyla ilgili baz1 kabullerde bulunmak gerekir.

Ilk olarak, toplam gemi gegis sayisiin artmasinin kaza olma olasiligini
artirmayacagi kabul edilir. Gergekte, toplam trafik arttik¢a, sikigikliktan
dolay1 kazalar daha sik yasanmaya baslayacak, boylece gelecekteki kaza
orani bugiinkiinden daha fazla olacaktir. Toplam gecis sayisina bagl olarak
ortaya ¢ikan sikigikliktan dolayr kaza oranimin artisin1 hesaplayabilmek icin
elde yeterli bilgi olmadigindan ve kazalar nispeten nadir olaylar
olduklarindan, trafik hacminin kaza oranini ne kadar artirdigi konusunda bir

bagint1 kurmak miimkiin degildir.

Ikincisi, gemi biiyiikliiklerindeki dagilimin degismesinin kaza oranin
artirmayacagi kabul edilir. Gemi biiyiikliikleri dagilimu ile kaza orani arasinda
bir bagint1 kurmak i¢in gereken verilerin varolmadig: diislintildiigii i¢in bu iki

faktori iliskilendirmek su anda imkansizdir.

Ugiincii ve son kabul trafik ydnetim olanaklarmin sabit oldugudur. Ciinkii
eger daha siki kontrol ve yonetim uygulanirsa gelecekteki kaza oranlar

diisecektir. Bu da gelecek i¢in yapilan tahminin daha yiiksek ¢ikmasina neden

olacaktir (Kornhauser ve Clark, 1995).

Tarihsel kaza oranlari, eldeki verilerden her yil i¢in rapor edilmis kaza sayisi o yilki

gemi geg¢is sayisina boliinerek, asagidaki sekilde bulunur:

TKO=(K / G) x 100000 (4.1)

K: Bir yildaki kaza sayist

G: Bir y1ldaki gemi gecis sayisi

Tiim yillara ait tarihsel ortalama kaza orani ise kaza sayilarin toplaminin gecis

sayilarinin toplamina béliinmesiyle, asagidaki gibi bulunur:

K
TOKO = 2 x 100000 (4.2)

> G
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Tablo 4.11°den gemi gegis sayilar1 ve Tablo 4.18’den ayni yillar i¢in kaza sayilari
alinarak Istanbul Bogazi icin tarihsel kaza oranlar1 hesaplandiginda cikan sonuglar

her yil i¢in Tablo 4.19°da gosterilmistir.

Tablo 4.19 1993-2002 yillar1 i¢in Istanbul Bogazi’nin tarihsel kaza oranlari

Yil | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002

TKO | 88,19 | 36,96 | 19,18 | 30,03 | 29,45 | 60,85 | 29,22 | 18,72 | 46,91 | 27,49

Tarihsel kaza oranlarinin agirlikli ortalamasini almak i¢in kaza sayilarinin toplami
toplam geg¢is sayisina boliiniir. Boylece tarihsel ortalama kaza orani;

162

TOKO = x 100000 = 36,50 bulunur.
443835

Tabloda, Temmuz 1994 tarihinde ilk Bogazlar Tiiziigi’'niin yiiriirliige girmesi ve
TAD kurallarinin uygulanmaya baslanmasi ile kaza oranlarinda biiyiik bir azalma
oldugu agikca goriilmektedir. 1998 ve 2001 disinda TOKO’dan yiiksek kaza oram
goriilen y1l olmamustir. Bu yillarda ise yine de 1994 oncesi donemin kaza oranina
ulagilmamistir. Gemi gegisleri ilizerinde biraz olsun siki kurallar ve denetim
uygulamanin bu oranlar1 nasil asagiya cektigi goriilmektedir. Giinlimiizde de denetim
ve kontrol mekanizmasinin bir VTS sistemiyle vs. desteklenerek gelismesinin
gelecekte kazalar tiimiiyle dnleyemese de kaza oranlarini diisiik tutmak icin ¢ok

faydal1 olacagr aciktir.

1993-2002 yillar1 arasinda olan kazalarin biiyiik ¢ogunlugunun ¢atisma/siirtiinme ve
karaya oturma/carpma sekillerinde gergeklestigi goriilmektedir. Sadece bu tip kaza
sayilar1 kullanilarak ayni islemler tekrarlandiginda sinirlandirilmis tarihsel kaza
oranlar1 (STKO) Tablo 4.20’de goriildiigii sekilde bulunur.

Tablo 4.20 Sadece gatigma/siirtiinme ve karaya oturma/carpisma tipi kazalar igin
Istanbul Bogaz1’nin tarihsel kaza oranlari

Yil 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002

STKO | 84,66 | 36,96 | 19,18 | 28,03 | 29,45 | 58,82 | 25,05 | 18,72 | 46,91 | 19,03

Sadece ¢atisma/siirtlinme ve karaya oturma/¢arpma tiirii kazalar i¢in sinirlandirilmis

tarihsel ortalama kaza oran1 (STOKO);
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STOKO = 153
443835

x 100000 = 34,47 bulunur.

4.6.2 Ampirik Kaza Oram1 Bulunmasi

Amerikan Ulastirma Idaresi tarafindan Amerikan sahil giivenlik teskilatinin Seyir
Giivenligi ve Su Yolu Hizmetleri Biirosu i¢in bir model hazirlanmistir. Bu ampirik
modeli gelistirmek amaciyla ¢esitli Amerikan su yollarina ait 10 yillik kaza ve gegis
istatistikleri ile su yolu ozellikleri kullanilmistir. Caligmada 23 degisik bolgede 82
liman ve 99 altboélge incelenmis, 36 000°e yakin kaza olay1 arasindan sadece catisma,
karaya oturma ve karaya carpma icerenler taranmis, kaza verileri (bagiml
degiskenler) ve su yolu oOzelliklerine (bagimsiz degiskenler) bir ¢oklu lineer
regresyon teknigi uygulanmig, boylece ortaya bir lineer regresyon modeli
cikartlmistir. Eldeki verilerin son 3 yili kullanilarak model dogrulanmistir
(Kornhauser ve Clark, 1995). Modelin bagimsiz degiskenleri Tablo 4.21°de

verilmistir.

Bu coklu regresyon modelinde Istanbul Bogazi icin istatistiksel olarak en belirgin
bulunan degiskenler Kornhauser ve Clark tarafindan (1995) belirlenerek
kullanilabilecek en uygun ampirik modelin asagidaki gibi olduguna karar verilmistir.
Caligmacilara gore, modeldeki diger degiskenlerin bolgedeki kaza oranimi tahmin

etmeye katki saglamayacag goriilmiistiir.

AKO = -0,372321 - 3,529773xOPEN + 16,327722xNARROW +
0,228527xRTLENGTH - 0,000407xAVGWIDTH +
0,012121xSUMHEAD + 0,000392xOTHER_ML (4.3)

Burada AKO, 100 000 gemi gecisindeki ampirik kaza oranini ifade eder.

Bu modelle Istanbul Bogazi’nin ¢esitli 6zelliklerine bagli olarak 100 000 gemi
gecisinde olmas1 beklenen kaza orani1 bulunmaktadir. Model, Istanbul Bogazi’na
uygulandiginda icindeki degiskenlere verilen degerler Tablo 4.22°de gosterilmistir.
Istanbul igin belirgin bulunan parametrelerden degistirilebilecek olan1 sadece yerel
gemilerin mil basma diisen sefer sayisidir. OTHER ML degeri, Istanbul
Bogazi’ndaki yerel trafige ait yillik toplam sefer sayisi olan 531 318’in 17 mil olan
rota uzunluguna boéliinmesiyle elde edilmistir. Ortalama genislik 1600 m alinmistir. 1

yarda, 36 in¢ ve 0,9144 m uzunluktadir.
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Tablo 4.21 Ampirik kaza oran1 modelinin bagimsiz degiskenleri (Kornhauser ve

Clark, 1995)
Degisken Secenekler Deger gosterimi
Bolge tipi Girisi ve ¢ikist agik olan bolge OPEN
Giderek daralan koy CONVERGE
Agz1 genis koy veya liman OPENHBR
Kapali liman ENCLOSED
Dar bogaz NARROW
Nehir RIVER
Ortalama akint1 hizi CURAVG
Gortisiin 1 deniz milinden daha diisiik oldugu zaman orani VISIN
Riizgar hizinin 20 mil/saat’ten biiyiik oldugu zaman oran1 WIND20N
Esas trafik rotasinin deniz mili olarak uzunlugu RTLENGTH
Su yolunun yarda olarak en dar yerdeki genisligi MINWIDTH
Su yolunun yarda olarak ortalama genisligi AVGWIDTH
Su yolunun en diisiik derinligi MINDEPTH
Esas rota lizerindeki doniislerin toplam agist SUMHEAD
Esas rota tizerindeki doniislerin sayis1 NUMTURNS
Doniislerin ortalama agis1 AVG_HEAD
Bolgedeki diger gemilerin katettigi yol FERRYMIL
Bolgedeki kayitli diger gemilerin sayisi OTHERVSL
Diger gemilerin sefer sayisinin rota uzunluguna boliimi OTHER_ML

Tablo 4.22 Ampirik kaza oran1 modelindeki degiskenlere Istanbul Bogaz1 igin atanan

degerler

Degisken Aciklama Deger
OPEN Iki ucu acik bolge 1
NARROW Dar bogaz 1
RTLENGTH | Rota uzunlugu (deniz mili) 17
AVGWIDTH | Ortalama genislik (yarda) 1750
SUMHEAD | Déniislerin toplam agisi (°) 438
OTHER_ML | Mil basina diisen diger gemilerin sayis1 | 31254
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AKO =-0,372321 - 3,529773%1 + 16,327722x1 + 0,228527x17 - 0,000407x1750 +
0,012121x438 + 0,000392x31254

AKO =-0,372321 - 3,529773 + 16,327722 + 3,884959 — 0,71225 + 5,308998 +
12,251568

AKO = 33,15 bulunur.

Fiziksel ve gemi trafik ozellikleri agilarindan benzer su yollarinin kaza oranlar
Istanbul Bogaz1’ninkiler ile karsilastirildiginda Bogaz’in durumunu daha net olarak
gérmek miimkiindiir. Ornegin Houston Gemi Kanali ve Siiveys Kanali, Istanbul
Bogazi’yla benzer trafik seviyesine ve petrol tasimaciligi oranina sahiptirler. Ancak
bu kanallar, Istanbul Bogazi’ndan ¢ok daha siki kontol edilmekte ve buralarda trafik
daha iyi idare edilmektedir. Bu yiizden bahsedilen kanallarin kaza oranlari Istanbul
Bogazi igin ulasilmaya caligilan bir hedef belirlemekte kullanilabilir. Tarihsel ve
ampirik kaza oranlarini karsilagtirabilmek i¢in baska su yollar1 i¢in de ayn1 bilgilerin
derlenip ayni hesaplarin yapilmasi gerekir. Kornhauser ve Clark’in ¢alismasinda

(1995) Houston Gemi Kanali ve Siiveys Kanali igin bu hesaplar yapilmistir.

83 km uzunlugunda, ortalama 12 m derinligindeki Houston Gemi Kanali’'nda 1989-
1993 yillar arasindaki trafik ve buna bagli gemi tonajlari1 giderek artmis ve son yil
128 000 gemi gegis yapmustir. Bu gemilerin %63 ten fazlasi petrol ve petrol {iriinleri

tastyamaktadir. Kanalda yerel gemi trafigi yok denecek kadar azdur.

Siiveys Kanali ise 162 km uzunlugunda, 350 m genisliginde, 20 m derinliginde, adeta
uzun bir havuz seklindedir. Gemi trafigi siki bir sekilde diizenlenmekte ve gemiler
konvoy halinde, sabit aralikla, bariyerle birbirinden ayrilmis seritlerde
ilerlemektedirler. Kuzey yoniindeki trafigin %46’s1 petrol triinleri tasiyan gemilerdir

(Kornhauser ve Clark, 1995).

Kornhauser ve Clark tarafindan yapilan ¢alismada (1995) Siiveys Kanali’nda ¢ok
nadir kaza yasandigi bildirilmektedir. Olanlar da kanalin giris ve ¢ikisindaki bekleme
alanlarindadir. 1990-1994 yillari arasinda hesaplanan tarihsel ortalama kaza orani her
100 000 gegis icin 14,55tir. Houston Gemi Kanali’nda ise sadece catigma/siirtiinme
ve karaya oturma/carpma iceren kazalar kullanilarak yapilan hesaplarda tarihsel

ortalama kaza oraniin her 100 000 gegis i¢in 27,61 oldugu bulunmustur.
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4.6.3 Gelecekteki ve Hedeflenen Ortalama Kaza Oranlarimin Bulunmasi

Istanbul Bogazi’ndaki deniz trafigi son yillarda hizla artmaktadir ve daha da artacag
bilinmektedir. Gelecekte daha ¢ok geminin gegis yapmasi Bogaz’i daha da
sikigiklastiracak demektir. Sikisiklik, gemilerin ¢atisma, karaya oturma ve carpma
tiri kaza yapma olasiligin1 artiracaktir. O halde gelecekte kazalarin olmasini
onlemek i¢in bugiinkiinden daha fazla yatirim yapilmaz, trafik diizeni bugiinkiinden
daha siki kontrol edilmez ise karsilasilacak kaza orani en azindan bugiinkii kadar
olacaktir. Onceki béliimde yapilan kabuller 1s18inda ve eldeki verileri kullanilarak

gelecekteki ortalama kaza oranini bir sekilde belirlemek gereklidir.

Istanbul Bogazi’nin ge¢misteki catisma/siirtinme ve Kkaraya oturma/carpma
seklindeki kaza sayilar1 ve gegis sayilarindan olusturulan siirlandirilmis tarihsel
ortalama kaza oram yiizbinde 34,47 bulunmustu. istanbul Bogazi’nin fiziksel
ozellikleri ile trafik verileri ve catisma/siirtinme ve karaya oturma/carpma tiirii
kazalar i¢in tiiretilmis modeli kullanilarak hesaplanan ampirik kaza orani ise
yiizbinde 33,15 idi. Bu iki deger birbirine ¢ok yakin oldugundan gelecekteki

ortalama kaza oranini1 bulmak igin bu iki degerin ortalamasini almak uygun olacaktir.
GOKO = (STOKO + AKO) / 2 (4.4)

GOKO = (34,47 +33,15)/ 2

GOKO =33,81

Bu kaza oranina gore gelecekte;

100000 / 33,81 = 2958 geminin ge¢gmesi durumunda 1 kaza olacaktir.

Eger gelecekte seyir giivenligini amaglayan kontroller sikilastirilir, yonetim
imkanlar1 gelistirilir, kazalar1 Onlemek icin hukuksal ve ekonomik Onlemler
bugiinkiinden daha fazla alinmaya baslanirsa kazalarin siklig1 azalacak, kaza orani
diisecektir. Bu amagla, hedeflenen bir ortalama kaza orani belirlenmelidir. Houston
Gemi Kanali dogal bir kanal olarak Istanbul Bogazi’na Siiveys Kanali’ndan daha ¢ok
benzerlik tasimaktadir. Ayrica gegislerde daha siki kontrol ve yonetim uygulandigi
ve Istanbul Bogazi’nin tarihsel kaza oranindan daha diisiik, fakat Siiveys Kanali’ndan
daha yiiksek tarihsel kaza oranina sahip oldugu icin gelecekte ulasilmaya calisilacak

bir 6rnek olarak belirlenmesi uygundur. Bu yiizden hedeflenen ortalama kaza orani
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(HOKO), Houston Gemi Kanali'nin tarihsel kaza orani ile Istanbul Bogazi’nin

ampirik kaza oraninin ortalamasi alinarak segilmistir.

HOKO = (AKO + TOKOkouston) / 2 (4.5)
HOKO = (33,15 + 27,61) /2

HOKO = 30,38

4.6.4 Gelecekte Eklenecek Tanker ve Petrol Kazasi Sayilarinin Bulunmasi

Azerbaycan, Kazakistan ve Rusya’nin Hazar bolgesindeki petrol rezervleri toplam 36
milyar ton mertebesindedir. Bu iilkelerdeki petrol yataklarindan ¢ikarilan petroliin
boru hatlartyla mi, deniz tasimaciligi seklinde mi alici bati iilkelerine ulastirilacagi
karari tim diinyada tartisilan bir konudur. Bu tartisma, {ilkelerin diinya
politikasindaki baskinliklari, ekonomilerinin giicii, petrol sirketlerinin ¢ikarlar1 ve
daha bir cok degisik etmen etkisinde zamanla verilecek kararlara gore yon bulacaktir.
Bu ¢alismada eldeki veriler 15181nda, yakin gelecekte Istanbul Bogazi’ndan gegecek
petrol miktarin1 tahmin edebilmek ic¢in Oncelikle, bahsedilen rezervlerde iiretilecek

maksimum petrol miktar1 arastirilmustir.

Bolgedeki toplam petrol rezervleri ve yilda iiretilebilecek en yiiksek petrol miktari
hakkinda ¢ok farkli goriisler vardir. En giivenilir kaynaklardan biri, Petrol Sirketleri
Uluslararas1 Denizcilik Forumu (OCIMF) tarafindan Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
icin hazirlanan bir rapora ve bir ¢ok periyodik kaynaga dayanan Kornhauser ve
Clark’in bu yondeki aragtirmasindaki verilerdir. Hazar bolgesi rezervlerinde
tiretilmesi umulan en yiiksek yillik petrol miktarlarinin 1995 yili itibariyle tahmini
Tablo 4.23’tedir (Kornhauser ve Clark, 1995).

Tablo 4.23 Hazar bolgesindeki rezervlerde beklenen en yiiksek yillik petrol {iretimi
potansiyeli (Kornhauser ve Clark, 1995)

Bat1 Asya Bolgesi Tahmini miktar [milyon ton/y1l]
Volgograd, Rusya 50

Astrahan, Rusya 25

Tengiz, Kazakistan 40

Bakii, Azerbaycan 40

Toplam 155
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Petrolii boru hatlariyla Karadeniz’e indirip oradan deniz yolu ile sevketmek,
ekonomik nedenlerle 6teden beri Rusya’nin isine gelmektedir. Petrolii boru hattiyla
tasimanin varil basima maliyeti 1-2 USD arasinda iken deniz yoluyla tagimak 0,2
USD’ye malolmaktadir (Otay ve Ozkan, 2003). Karadeniz kiyilarina inen boru
hatlar1 gibi tamamlanmis yatirimlar, Rusya’nin bu konuda kararli oldugunu
gostermektedir. Petrolii yeni boru hatlariyla Bulgaristan iizerinden Yunanistan’in Ege
kiyilarina indirmek gibi projeler giindeme gelmisse de Rusya simdilik bunlari rafa

kaldirmistir (Kafkas Vakfi, 2001).

Azerbaycan kokenli petrolii Karadeniz ve Bogazlar hattin1 kullanmadan Akdeniz
kiyilarma ulagtirmayr amaglayan bir petrol ve dogalgaz boru hattt Bakii-Tiflis-
Ceyhan (BTC) giizergahinda halen insa edilmekte ise de, 1997’de agilan Bakii-
Novorosisk (Rusya) ve 1999°da agilan Bakii-Supsa (Giircistan) boru hatlar
halihazirda mevcuttur (Craig, 2003). Bakii-Supsa petrol boru hattinin kapasitesi
giinde 23 bin ton, yani yilda 8,4 milyon ton olarak belirtilmektedir (Pravda, 2002).
Bu iki hattin toplam kapasitesi ise 25 milyon ton civarindadir (Ildeniz, 2003).

2005 yilinda hizmete girmesi beklenen BTC petrol boru hattinin yilda 50 milyon ton
kapasitede oldugu ve Hazar petrollerinin bu miktarinin gelecekte BTC boru hatti ile
tasinacagl varsayilsa bile geriye kalan petroliin Bogazlar’dan tankerlerle taginmasi
gerekecektir. Bu petrol hattinin devreye girisi ve maksimum kapasitede caligmasi
i¢in heniiz birkag yil oldugu varsayilir, istanbul Bogazi’ndaki petrol trafiginin
1996’dan 2002’ye kadarki 6 yillik zaman araliginda bile yilda 60 milyon ton
mertebesinden 125 milyon tona ¢iktigi diisiiniiliirse, olabilecek en kotii senaryoya
gore Karadeniz-Akdeniz hattinda petrol tagimaciligindaki hizli artisin 6niimiizdeki
yillarda da siirecegi ve kisa bir siire boyunca gelecekte BTC hattiyla taginacak

petrolil de icerecegi tahmin edilebilir.

Petrol sirketlerinin 1995’ten sonra yaptig1 arastirmalar rezervlerdeki petrol
miktarlarmin 6ngoriilen daha biiyiik oldugunu ortaya koymustur. Ornegin BP
tarafindan yapilan son tahminlerde BP tarafindan ¢ikarilan Azerbaycan petrollerinin
toplam miktarinin 850 milyon ton, giinliik iiretiminin ise 1 milyon varilden fazla
oldugu ve Bakii-Supsa ile BTC boru hatlarinin ikisini birden isletebilecek diizeyde
petrol tiretiminin miimkiin oldugu belirtilmistir (Pravda, 2002). Bu da giinlimiizde
sadece BP tarafindan c¢ikarilan Azerbaycan petrollerinin en az 58,5 milyon tonluk

yillik {iretim kapasitesine sahip oldugu anlamina gelir.
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Kazakistan’in Tengiz bolgesinde ¢ikarilan petrolii Kazakistan’in batisindaki
Atirau’dan Rusya’nin Novorosisk limanina tagiyacak boru hatt1 2001 yilinda deneme
amaciyla caligmaya baglamistir. 2001 yilinda 7-8 milyon ton petrol tasinan hat, 2002
yilinda normal faaliyete baslayinca yilda 28,2 milyon ton petrol taginmistir. Bu
kapasitenin, Tablo 4.23’tekinden farkli olarak, uzun donemde 67 milyon tona
¢ikmasi planlanmistir (Kafkas Vakfi, 2001). Bu da 2002°den sonra yilda 39 milyon
ton Kazak petroliiniin daha sadece Novorosisk limanindan Karadeniz’e aktarilacagi
anlamina gelir. Bu artisla Novorosisk limaninin kapasitesinin 2000 yilindaki 40

milyon tondan gelecekte 107 milyon ton civarina ¢ikarilmasi 6ngortilebilir.

Son bilgiler 1s181nda ve en kotii senaryoya gore Bati Asya bolgesinde ihrag edilmek
lizere iiretilen tiim petroliin Karadeniz limanlarina boru hatlariyla getirilip, oradan da
tankerlerle Bogazlar’dan tasinmasi durumunda yakin gelecekte Tiirk Bogazlari’ndan

gegirilecegi tahmin edilen petrol miktarlar: Tablo 4.24’de verilmistir.

Tablo 4.24 Tiirk Bogazlari’'ndan gelecekte gegirilecegi tahmin edilen petrol miktari

Uretim yeri Tahmini miktar [milyon ton/y1l]
Volgograd, Rusya 50

Astrahan, Rusya 25

Tengiz, Kazakistan 67

Bakii, Azerbaycan 58,5

Toplam 200,5

Rusya disindaki Karadeniz ilkelerinin kendi petrol ticaretleri zaten yillardir
stirmektedir. 1990’larin basinda Bati Asya bdlgesi petrollerinin bati pazarlarina
ulastirilmasimin giindeme gelmesine bagli olarak 1996’dan 2002’ye kadar tasinan
petrol ve petrol triinleri miktarindaki artis yilda yaklasik 65 milyon tondur.
Kornhauser ve Clark’in 1995°teki ¢alismalarindan bir y1l sonra taginan petrol miktari
artig gostermeye baslamistir. 200,5 milyon tonluk petroliin 65 milyon ton kadarinin
halen taginmakta oldugu goriilmektedir. O halde Onlimiizdeki birkag yil icinde

Bogaz’dan tasinmasi gerekecek olan miktar arta arta sonunda yilda;
200,5 milyon ton — 65 milyon ton = 135,5 milyon tona varacaktir.

Gelecekte tanker sayisindaki tahmin edilen artis1 hesaplayabilmek igin, belirlenen

petrol miktarmin kag¢ tankerle tasinmasi gerektigi bulunmalidir. Bu amagla rastgele
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bir ortalama tanker biiyiikliigii yerine, eldeki tek veri olan, Siiveys Kanali’ndan 1991
yilinda gecen tankerlerin tasima kapasitelerine gore siniflandirmasi kullanilmaistir.

Tanker kapasitelerinin yiizde olarak dagilimi Tablo 4.25’te verilmistir.

Tablo 4.25 1991 yilinda Siiveys Kanali’ndan gegen tankerlerin tagima kapasitelerine
gore yiizdesel dagilimi (Kornhauser ve Clark, 1995)

Geminin kapasitesi (bin ton) | Yiizdesel orani
<5 10,28
5-10 9,27
10-15 14,91
15-20 12,60
20-25 4,42
25-30 3,16
30-40 5,58
40-50 7,47
50-60 3,61
60-70 5,49
70-80 6,31
80-90 2,59
90-100 0,08
100-120 2,34
>120 11,89

Bu dagilima gére 135,5 milyon ton petrolii tasimak icin gerekecek yiiklii tanker

say1s1 hesaplanirsa sonuglar Tablo 4.26’da verildigi gibi olacaktir.

Karadeniz limanlarina ulasan petrol ve petrol iiriinlerini Istanbul Bogazi’ndan
gecerek tasimak i¢in 2803 adet tankerin gerekecegi hesaplanmistir. Ayni sayida
tankerin Once bos olarak Bogaz’dan geg¢mesi gerektigi diisiiniiliirse gecis yapan

toplam tanker sayist1 5606 olacaktir.

Yilda 5606 tanker gecisi Bogaz trafigine katildiginda bu tankerlerden kaynaklanacak
ek kaza sayilar1 glindeme gelecektir. Gelecekte Bogaz’dan gececegi dngoriilen tanker
gecis sayisi, gelecek i¢in bulunan kaza oranlariyla carpilirsa yilda ortalama kag

kazanin bu ek tanker gecisinden kaynaklanacagi hesaplanabilir.
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Tablo 4.26 Gelecekte eklenecek yiiklii petrol tankerlerinin kapasitelerine gore

dagilim1
Tanker kapasitesi | Yiiklii tanker sayist | Taginan petrol miktari
(metrik ton)
5000 288 1 065 000
10000 260 1920 000
15000 418 4 620 000
20000 353 5220 000
25000 124 2275000
30000 89 1 950 000
40000 156 4 600 000
50000 209 7 750 000
60000 101 4 500 000
70000 154 7980 000
80000 177 10 480 000
90000 73 4 860 000
100000 2 200 000
120000 66 5760 000
150000 333 36 900 000
Toplam 2803 135 470 000

(5606 x 33,81) / 100000 = 1,9
(5606 x 30,38) / 100000 = 1,7

Gorildiugi gibi gelecekte yilda ortalama 1,9 ve hedeflenen iyi durumda bile 1,7 adet
kazanin, trafige eklenecek yeni tankerlerden kaynaklanacagi hesaplanmistir. 2002
yilinda 6022 tankerin gectigi Bogaz’dan 5606 tanker daha ge¢meye basladiginda
toplam 11 628 tanker gegiyor olacaktir. 11 628 tanker gecisinin neden olacagi tahmin

edilen kaza sayis1 agagidaki gibi bulunur.
(11628 x 33,81) /100000 = 3,9

(11628 x 30,38) / 100000 = 3,5
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Gelecekte tiim tanker gegislerinin yilda 3,5 ile 3,9 adet arasinda kazaya neden

olacagi hesaplanmistir.

4.7 Istanbul Bogazi’ndaki Cevresel Riskten Etkilenebilecek Hedefler

Cevresel riskten etkilenebilecek hedefler arasinda en oOncelik verilmesi gereken
insandir. Istanbul Bogazi, 12 milyondan fazla insanin yasadigi bir sehrin niifus
yogunlugu en yiiksek ilgelerinin arasindan ge¢cmektedir. Kuzeyden giineye Bogaz
kiyunda siralanan Sariyer, Beykoz, Besiktas, Sisli, Uskiidar, Beyoglu, Eminénii ve
Kadikdy ilgeleri Istanbul’un kalbini olusturmaktadir. Bu ilgelerdeki toplam niifus
2000 niifus saymmina gore 2.370.000°dir. Bu ilgelere, giin i¢inde diger ilgelerden
milyonlarca insan daha gelip gitmektedir. Bu ilgelerin ¢ogunun sahilinde ana
meydanlar bulunmaktadir. Yakininda bir yangin ve patlama igeren petrol kazasi
gerceklestiginde Besiktas, Uskiidar, Eminonii, Karakdy ve Kadikdy meydanlarindaki

insanlarin yasami tehlike altina girebilir.

Kuzeyden giineye neredeyse tiim kiyi seridi irili ufakli yapilarla ériiliidiir. Bu yapilar
sadece yerlesimler olabildigi gibi askeri ve endiistriyel tesisler, turistik ve ticari
yapilar, egitim kurumlari, tapinaklar ve deniz tasitlarinin iskeleleridir. Ayrica sahiller

boyunca birgok yiiriiyiis yollar1 ve parklardan olusan rekreasyonel alanlar yer alir.

Istanbul sehri tarihsel zenginlikleri nedeniyle UNESCO’nun diinya kiiltiir mirasi
listesindedir. Bu miras1 olusturan yapilarin bir¢ogu en azindan 15. yiizyildan
kalmadir. Bu ¢ok degerli yapilarin zarar gérmesi kabul edilemez ve bunlar 6ncelikle
korunmalidirlar. Avrupa yakasindaki tarihsel, turistik ve kiiltiirel degeri ¢ok yiiksek

olan en 6nemli yapilar mevkilerine gore kuzeyden giineye asagida listelenmistir:

Yenikoy: Sait Halim Paga Yalisi, Osman Reis Camii, bir¢ok yali, tarihi cesme
Istinye: Mehmet Cavus Camii
Emirgan: Emirgan Camii, miize

Baltalimani: Serhazin Siileymanaga Camii

Rumelihisari: Tarihi kosk, Ali Pertek Camii, H. Kemalettin Camii, Rumelihisar1 ve

Miizesi, Asiyan Miizesi
Bebek: Bebek Camii, Numayunu Abad Camii, Yilanl Yali

Aravutkoy: Tesvikiye Camii
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Kurugesme: Teskereci Osman Efendi Camii, Defterdar Ibrahim Pasa Camii
Ortakoy: Biiyiik Mecidiye Camii, Ciragan Saray1

Besiktas: Deniz Miizesi

Dolmabahge: Dolmabahge Sarayi, inonii Stadi

Karakoy: Galata Kopriisii

Eminénii: Yeni Camii

Sarayburnu:  Topkapi Saray1

Yenikapi: Sehir Surlart

Anadolu yakasinda ise asagidaki 6nemli tarihsel, turistik ve kiiltiirel yapilar bulunur:
Pasabahge: ~ Sultan Ill. Mustafa Camii

Cubuklu: Halil Aga Camii

Kanlica: Sefik Bey Yalisi, Ahmet Rasim Pasa Yalist

Anadoluhisari: Anadoluhisar1 Kalesi ve Miizesi, Amcazade Hiiseyin Pasa Yalist
Kiigtiksu: Kiigtiksu Kasri, Ostorog Yalisi, Kibrisli Mustafa Emin Pasa Yalisi
Kandilli: Kandilli Camii

Vanikdy: Vanikdy Camii

Kuleli: Kuleli Askeri Lisesi, Kaymak Mustafa Paga Camii

Cengelkdy:  Hamdullah Paga Camii, Sadullah Pasa Yalis1

Beylerbeyi:  Beylerbeyi Sarayi, Hamid-i Evvel Camii

Uskiidar: Semsipaga Camii, III. Ahmet Cesmesi

Salacak: Kizkulesi

Haydarpasa: Haydarpasa Gari

Kadikoy: Haldun Taner Devlet Konservatuari

Moda: Moda Iskelesi

Bogaz’in her iki yaninda faaliyet gdsteren diger bazi dnemli ticari, endiistriyel ve

askeri tesisler ile egitim kurumlari soyledir:
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e Bogaz ve Fatih Sultan Mehmet K&priileri
e Enerji nakil hatlari

e Umuryeri Askeri Kompleksi

e Selvi Burnu Mobil tesisleri

e Cubuklu Petrol Ofisi tesisleri

e Deniz Astsubay Lisesi

e Baltalimani1 Kemik Hastaliklar1 Hastanesi
e Pasabahge Ispirto ve Icki Fabrikasi

e Tarim Mahsulleri Ofisi

e 1.U. Fen Fakiiltesi

e Haydarpasa ve Karakdy rihtimlari

Gegmiste sayist daha ¢ok olan plajlar artik doldurularak kaya dolgu sahil haline
gelmigse de, hala birkag kiiclik plaj mevcuttur. Kiigliksu, Yenikdy plajlar1 gibi kaba
kum ve cakildan olusan kii¢iik plajlar vardir. Ozellikle hafta sonlar1 sicak giinlerde

Bogaz kiyisi yiiriiyiis yapan insanlarla doludur.

Yukarida belirtilen tiim yerler acil durumlarda 6ncelikle korunmasi gereken unsurlar
igerirler. Beklenmedik durum planlarinda belirtilen yerlere yonelik kurtarma

birimlerinin sevkinin planlanmas1 gerekmektedir.

Istanbul Bogazi, Karadeniz’den Marmara denizine donemsel olarak gd¢ eden
baliklarin yolu iizerindedir. Bdylece Istanbul Bogazi’nin dogal yasam alani oldugu
bir¢ok balik tiiriiyle birlikte balik popiilasyonu ¢ok kalabalik olabilmektedir. Istavrit,
palamut, hamsi, liifer en siklikla rastlanan ve balik¢ilikta degeri olan balik tiirleri
arasmndadir. Istanbul Bogazi'nda balikgilik yasaksa da, balik akinlari sirasinda
Bogaz’a girip avlanan tekneler olmaktadir. istanbul Bogazi’nin kirliligi son yillarda
kurulan ve caligmaya baglayan aritma tesisleri sayesinde iyilesme egilimindedir.
Heniiz fok ve yunus gibi memelilerin geri donmesine belki daha ¢ok vardir; ama
simdiden Hali¢’in giderek daha da temizlenmesi ile yumurtlamak {izere Bogaz’a
gelen balik tiirlerinde artig bildirilmektedir. Tirlerin artisi, kirliligin azaldigina

isarettir ve bu durumun petrol kirlenmesiyle tekrar tersine donmesi arzulanamaz.
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Istanbul Bogaz1’n1 mesken edinmis su kuslarindan en dnemlileri kuskusuz mart1 ve
karabataklardir. Bu kuslarin mendireklerde ve sahilde yuvalarini yaptig1 diisiiniiliirse,
sahil ve mendirekleri kaplayan bir petrol kirliligi durumunda belki yiizlerce petrolle
kaplanmis kusla karsilasilacagi tahmin edilebilir. Bu kuslar, c¢ok basit olarak
sampuan veya sabunlu suyla yikanarak petrolden arindirilabilir; fakat bu is zaman
alicidir. Bu isler i¢in kazanin ilk gilinlerinde ¢alismak {izere ayr1 ekipler kurulmasi

gerekecektir.

4.8 Istanbul Bogazi’nda Petrol Dokiilmesi Kazalarina Miidahale Olanaklar

Istanbul’da bir petrol dokiilmesi kazas1 oldugunda Istanbul halkini, cevreyi, ekolojik
dengeyi, Istanbul Bogazi’nin tarihi ve kiiltiirel deger tasiyan yerlerini korumak igin
Istanbul Valiligi tarafindan yiiriitiilecek bir beklenmedik durum plan1 mevcut oldugu;
fakat akademik bir arastirma icin dahi edinilemeyecegi 11 Cevre Miidiirliigii ile

yapilan goriismede 6grenilmistir.
Bogaz’daki petrol kazalarinda izlenecek acil durum prosediirii 6zetle soyledir:

[k olarak Valilikte, Vali tarafindan yonetilen bir kriz komisyonu kurulur. Bu
komisyonda Il Cevre Miidiirliigii, Biiyiiksehir Belediyesi, Kiy1r Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri, Denizcilik Miistesarligi, Deniz Kuvvetleri Sahil Giivenlik ve
Kurtama Komutanhig ile Itfaiye’nin temsilcileri, kilavuz kaptanlar, iiniversitelerden
bilimadamlari, kurtarma kuruluslarindan ve konuyla ilgili diger tim kurumlar ile

sivil toplum kuruluslarindan temsilciler bulunabilir.

Bu komisyon kazanin biyiikligiinii inceledikten sonra oOncelikle acil yardim
ekiplerinin ve itfaiye gemilerinin bolgeye sevkini tasarlar. Yangin varsa ne sekilde

miidahale edilecegi belirlenir. Polis, hastaneler gibi ilgili tiim kurumlara bilgi verilir.

Bu arada kaza bolgesinin etrafindaki tiim insanlar ve yerel deniz trafigi bosaltilir.
Bogaz trafige kapatilir. Bolgedeki diger gemiler uyarilir ve Bogaz’dan ¢ikmalari

saglanir.

Yangin sondiiriilip can ve mal kayiplart durdurulduktan, kurtarma islemleri
tamamlandiktan sonra kaza yeri uzmanlar tarafindan incelenir. Kaza yapan gemilerin
acentalar1 araciligiyla sigorta sirketleri, ilgili tasimacilik ve petrol sirketleri ¢agirilir;

zarar1 kimlerin nasil karsilayacag belirlenir.
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Temizlik islemleri i¢in program, gereken ekipman ve isgiicii miktarlart incelemeler
sonucu belirlenir. Kumsaldan petrol kirliligini giderme isinde bir insanin giinde 1-2
m? petrole bulanmis kum toplayabildigi bildirilmektedir (ITOPF, 1986).

Zarar1 sigorta sirketleri karsilayacaksa, sirketler, Kiyr Emniyeti, Biiyiiksehir
Belediyesi Kopriiler Miidiirliigii ve 6zel firmalardan gereken miktarlarda bariyer,
styirict, tekneler, romorkorler ve gereken sayida ekibi kiralayarak temizlik

islemlerine baslarlar.

Geminin sigortast yok veya gecersiz ise sigorta sirketleri zarar1 karsilamaz. Ayrica
zararin sigorta kapsamini gectigi durumlarda da sigorta sirketi devredist kalir. Boyle
hallerde temizlik isleri kamu hizmeti veren Biiyiiksehir Belediyesi, ona yardimda

bulunabilecek il¢e belediyeleri ve sivil toplum kuruluslar: tarafindan yapilir.

Yangin sondiirme gemileri olarak M/Tug Sondiiren 3, 4, 5, 11 ile Sondiiren 2 ve 8
mevcuttur. TDI Kurtaran, Alemdar, Tahlisiye I, II, III kurtarma gemileri de vardir

(Poyraz, 1998).

Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmelerinin olanaklari arasinda bir adet gemi
kurtarma istasyonu, 16 romorkdr, 4 adet iletisim istasyonu, 7500 m bariyer, petrolii

tutma o6zellikli (sorbent) pedler bulunmaktadir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Kopriiler Miidiirliigii'nde 2 adet siyirici, 1’i ¢ok
amagh 3 adet tekne, 2000 m uzunlugunda bariyer, ayrica 50 m® hacimli siv1 atik

ayirabilen ve depolayabilen yiizer tank bulunmaktadir.

Denize dokiilen petroliin denizden toplanmasi, yiizeydeki kalinligina, o anki hava ve
deniz sartlarina gore degisik metotlar gerektirebilir. Eger petrol kalinlig1 uygunsa ve
deniz sakinse bariyeler ve styirici ile petroliin toplanmasi miimkiindiir. Ana akintinin
stiriikledigi petroliin Bogaz’in bazi koylarinda birikmesi ve buralardan toplanmasi
s0z konusu olabilmektedir. Dokiilen petroliin toplanabilecegi koylarin semas1 Sekil

4.5tedir.
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Tarabya Koyu
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Istinye Koyu

Kuleli Onii

Uskiidar

Sekil 4.5  Istanbul Bogazi’nda dokiilen petroliin birikecegi koylar (Poyraz, 1998)

Dokiildiikten kisa siire sonra toplanan petrol heniiz emiilsiyon haline gelmemistir ve
yiizdiirme yontemiyle kolaylikla sudan ayrilir. Bu islem, kiyidaki gegici depolama
tanklarinda kendiliginden gerceklesebilir. Suyun {izerinde kalan petrol bdylece geri
kazanilir. Cevre Bakanlig1 tarafindan lisanslandirilmis bazi kuruluslar belirli kalorifik
degerin tizerindeki petrol ve petrollii atiklar1 yakit olarak kullanabilmektedirler.
Volgoneft kazasinda toplanan petrollii atiklardan kalorifik degeri 1000 kl/kg
iizerinde olanlar Cevre Bakanlhigi’ndan tehlikeli atik yakma lisans1 olan IZAYDAS ta
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yakilmis, yanma artiklari ve yakilamayanlar Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin kati

atik depolarina gonderilmislerdir (Talinli ve dig., 2003).

Petrol kirliliginin olusturacagi temizleme maliyetleri, kirliligin oldugu sahilin
ozelliklerine gore biiyiik oranda degisiklik gosterir. Ornegin Istanbul Bogazi’nin
sahilleri biiyiik oranda beton kiy1 yapilariyla oriilidiir. Kazik temeller iizerine
yapilmis bir¢ok bina bulunmaktadir. Ayrica sahil yollarin kenarlar1 da ¢ogunlukla
beton ve kaya dolgu zemin halindedir. Petroliin betondan ve kaya dolgu zeminden

temizlenmesinin maliyetleri, uygulanan tekniklere bagli olarak degisik olacaktir.

Her bir alan i¢in farkli temizleme yontemleri, araglar1 ve degisik boyutlarda ekipler
gerekebilir. Cakil ve kiiclik taglara bulagmis petrol ile tiim bulasik katilar toplanip ya
yakilarak giderilir ya da oldugu gibi kati atik olarak degerlendirilir. Kuma karigmis
petrol artiklari, gegici depolama alaninda sizan petrol ayrilip, kalan1 yakilarak veya
uzaklastirilarak giderilir. Petrol, beton ylizeylerden, basingli su ile yikama, elle

temizleme, ¢oziicii kimyasal kullanma gibi yontemlerle giderilir.

Deniz dibine batan petroliin agir bilesenlerinden olusan yumaklar Volgoneft-248
kazasinda dalgiglarca elle toplanmigtir. En son yapilan bu asama ayni zamanda en

uzun stireni olabilir; ¢iinkii bu is1 yapabilecek dalgic sayis1 azdir.

4.9 Petrol Kirliliginden Dogan Zararlarin Tazmini

Gemilerin ¢ogunlukla tekne ve makine sigortalari vardir. Deniz tehlikeleri ylizinden
gemiye ve makine aksamina gelen hasarlar ile geminin bagka yiizen nesnelere verdigi
zararlar1 tekne sigortasi tazmin eder. Bir de kuliip sigortas1 vardir. Kuliip sigortast,
tekne sigortas1 kapsami disinda kalan ve {igiincii kisilere verilen zarar ve hasarlari
karsilar (Aybay, 2000). Geminin kaza yapmasi sonucu, i¢inde bulundugu liman, kiy1
veya karasularina verdigi her tlirlii zarar -6rnegin bir kiy1 yapisina ¢arpan geminin
verdigi zarar- kullip sigortasi tarafindan karsilanir. Burada énemli olan nokta, ¢ogu
geminin sigortalt olmasina karsin, hala sigortasiz veya sigorta primlerini diizenli

olarak yatirmadig igin sigorta kapsami disinda kalmis gemilerin ¢ikabildigidir.

Bahsedilen bu sigortalar, petrol dokiilmelerinden kaynaklanan gevresel felaketler
meydana gelmeye basladigindan beri, felaketlerin verdigi zararlart karsilamaya
yetmemektedir. Uluslararasi1 ¢abalar sarfedilmedikge, petrol dokiilmelerinin verdigi

zarar1 en azindan ekonomik olarak karsilamanin miimkiin olamayacagi goriilmiistiir.
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1969°da toplanan Sivil Mali Sorumluluk Konvansiyonu (CLC) kaza yapan geminin
donatanini kirlilik sonucu olusan zarardan kesin bir sekilde sorumlu tutmaktadir. Bu
sorumluktan Otiirii, donatana geminin sigortali olmasi yikimliligi getirilmis,
konvansiyona iiye lilkelere de bu sigorta belgelerini sorgulama hakki taninmistir. Bu
konvansiyona Tiirkiye 2001’e kadar katilmamistir. Bu ylizden, CLC uyarinca
bulundurulmas: gereken zorunlu sigorta belgelerini limanlarma gelen petrol

tankerlerinden sorma hakki 2001’¢ degin olmamustir.

Eger denizde meydana gelen bir kazanin petrol kirliligi zarar1 agisindan sonuglar
CLC Sozlesmesinin belirledigi sinirlarini asarsa, artan miktar1 karsilamak igin Petrol
Kirliligi Zararmin Tazmini Igin Uluslararast Bir Fonun Kurulmasi ile Ilgili
Uluslararas1 Sozlesme ile kurulan fonun (IOPC Fonu, FUND) kaynaklar1 kullanilir.
Fon, iiye ilkenin yilda 150 000 tondan fazla petrol ithalati yapan kisi ve
kurumlarinin yaptig1 ddemelerle kurulmustur. Bu sekilde, tazminat yiikii, donatan ile
ithalat¢1 taraf arasinda adil bir sekilde boliistiirmiis olur. Eger {igiincii bir kisi, zarar

verme amactyla petrol kazasina yol agmissa donatan sorumlu olmaz.

Mayis 2003'te IMO, Uluslararas1 Petrol Kirliligi Tazminat Destek Fonu'nu kuran bir
protokolii kabul etmistir. Bu fon 1992 CLC sozlesmesi ve IOPC Fonu ile getirilmis
olan tazminat miktarlarina ek, {iclincii bir tazminat kaynagi olusturmay1 amaglar. Bu
protokole katilmak istege baglidir ve IOPC Fonu s6zlesmesini imzalamis olan biitiin

taraflarin imzasina agiktir.

CLC ve IOPC Fonu’na taraf olmak isteyen iilkeler IMO genel sekreterine resmi bir
giris belgesini sunmak zorundadirlar. Bu sozlesmeler, sozlesmeye taraf olan ilgili
devletin i¢ hukukuna da gegirilmelidir. CLC so6zlesmesine Eyliil 2003 itibariyle
diinya deniz ticaret filosonun 91,54’iinii temsil eden 93 iilke imza koymus ve taraf
olmustur. IOPC Fonu sozlesmesinin tarafi olan 86 {ilke, diinya deniz ticareti
filosunun %87,18'ini temsil etmektedir. IMO 2003 fon protokoliinii ise yine Eyliil
2003 itibariyle sadece 1 iilke imzalamistir (Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi, 2003).

Tiirkiye Cumbhuriyeti, 27 Temmuz 2001 giin ve 24472 sayili Resmi Gazete’de
yayinlanan kararla CLC sodzlesmesinin 1992 Protokoliine (CLC’92), 18 Temmuz
2001 giin ve 24466 sayili Resmi Gazete’de yaymlanan kararlada IOPC 1992
Protokoliine (FUND’92) taraf olmustur. Tiirkiye'nin katilim belgesi 15 Agustos
2001 tarihinde IMO genel sekreterine iletilmistir. Sozlesmeler 17 Agustos 2002
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tarihinde Tiirkiye adina IMO nezdinde yiiriirliige girmistir (Tiirk Kilavuz Kaptanlar
Dernegi, 2003).

Deniz tasimaciligindan kaynaklanan kasith kirliligi 6nlemek ve deniz kazalarindan
kaynaklanan petrol kirliliginin en aza indirilmesi ig¢in Gemilerden Kaynaklanan
Kirliligin Onlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi (MARPOL 73/78) 1973’te IMO
tarafindan diizenlenen bir konvansiyonla kabul edilmistir. Devletlerin, gemi
yapimindan isletilmesine kadar her safhada, denizlerin gemiler tarafindan
kirletilmesinin 6nlenmesi ic¢in her tirli teknik ve isletme Onlemlerini almalari,
uluslararas1  kabul edilebilir diizeyde teskilat ve mevzuat -eksikliklerini
tamamlamalar1 ve yetkileri dahilindeki alanlarda etkili bir kontrol sistemi ile liman
ve kiy1 tesislerini donanim agisindan hazirlamalar yiikiimlaligii  getirilmistir.
Gemilere atiklarini tasimak icin tanklar, petrol-su karigimli atiklart ayirmak icin
ayirict gibi donanimlar bulundurma, limanlara ise balast ve sintinelerin bosaltilip
aritilabilmesi i¢in donanimlar kurma zorunlulugu getirilmistir. Belli biiytikligiin
tizerindeki tankerlerde ayr1 balast tanki bulundurma ve yeni inga edilen gemilerde bu
tanklar1 ytlikii koruyacak sekilde etrafina yerlestirme zorunlulugu vardir. Tiirkiye, 24
Haziran 1990’da s6zlesmeye taraf olmus ve o giinden beri gemilere MARPOL

kurallarin1 uygulamaktadir.

Kasim 1990°da Uluslararas1 Petrol Kirlenmesine Hazirlik, Miidahale ve Isbirligi
Konvansiyonu (OPRC) adiyla IMO tarafindan bir konvansiyon daha diizenlenmistir.
1995°te etkinlik kazanan bu konvansiyon, gelismekte olan {lilkelere, biiyiik petrol
kazalarina miidahale edebilmelerinde yardimci olmak igin tasarlanmistir. Ulkelerin
sadece gemilerden degil, limanlar, rafineriler ve petrol platformlarindan kaynaklanan
petrol kirliligine de hazirlikli olabilmeleri i¢in acil eylem planlarinin hazirlanmasi,
kirlilige miidahale i¢in ortak ¢aligmalar yapilmasi amaglanmistir. Tiirkiye, OPRC’ye

taraf olunmasi i¢in gerekli yasal islemleri baglatmistir (Berk, 2001).

CLC so6zlesmesinin 1992 Protokoliinde belirlenmis olan 85 milyon USD tutarindaki
Odenebilir limit, 2000°de kabul edilen kararla 1 Kasim 2003’ten itibaren 127 milyon
USD'ye cikarilmigtir. Yiiriirliige giren CLC tazminat limitleri soyledir:

e 5000 GRT'a kadar olan gemiler i¢in tazminat {ist limiti 6 milyon USD (1992
Protokoliinde 4 milyon USD idi.)
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e 5000-140000 GRT arasindaki gemiler i¢in tazminat {ist limiti 6 milyon USD
+ 5000 GRT'a ilave her GRT i¢in 898 USD (1992 Protokoliinde 4 milyon
USD + GRT basina 598 USD idi).

e 140000 GRT iizeri gemiler i¢in tazminat st sinirt 128 milyon USD (1992
Protokoliinde bu 85 milyon USD idi.).

IOPC Fonu’ndan kaza basina yapilabilecek en yiiksek 6deme miktari, CLC
degisiklikleri ile benimsenmis miktar1 da igermek iizere, 192 milyon USD'den 289

milyon USD'ye ¢ikarilmistir.

2003’teki yeni IMO Fonu ile getirilmis bulunan tazminat tutari, CLC ve FUND
sOzlesmelerinin getirdigi tazminat miktar1 da dahil olmak iizere, kaza basina 1 milyar
67 milyon USD ile sinirlidir. Yeni fon, petrol dagilimindan en az 450 milyon ton pay
alan en az 8 lilkenin imzalamasindan {i¢ ay sonra yliriirlige girebilecektir (Tiirk

Kilavuz Kaptanlar Dernegi, 2003).

410 Cevresel Riskin Hesaplanmasi

Petrol dokiilmesi kazalar1 biiyliik bir bdlgenin ani bir deniz ve kiyr kirliligiyle
karsilagsmasina neden olurlar. Kazada yangin veya patlama da meydana gelirse, ¢ok
daha biiyiik bir bolgeye yayilabilecek hava kirliligi olusur. Giliniimiizde bir bolgenin
ekolojik ozelliklerin ekonomik etkinliklerine etkisi yadirganamaz. Istanbul
Bogazi’nda yasanmis ve yasanacak petrol dokiilmesi kazalarinin ekolojik
kaynaklarda yaratacagi hasara bagli, kisa ve uzun vadedeki ekonomik zararlar1 su

bagliklar altinda ortaya cikar:
1. Deniz ve kiyidan petrolii giderme maliyetleri

2. Kaza sirasinda yakinda bulunduklari i¢in kazadan zarar goéren diger
gemilerin, yapilarin, tarihi ve turistik degerlerin eski hallerine getirilmeleri

maliyetleri

3. Deniz ve kiy1 kirliligi dolayisiyla deniz sporlari ve turizmdeki azalmadan

kaynaklanan maliyetler
4. Balikciliktaki azalmadan kaynaklanacak maliyetler

5. Temizlenemeyen ve dogada kalan petroliin insana ve c¢evreye verdigi

hasarlarin maliyeti
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Onceki béliimlerde anlatilmis olan tarihsel, kiiltiirel ve turistik unsurlarin
degerlerinin, turizm ve deniz sporlarindaki gelir kayiplarinin hesaplanmasi bu
caligmanin kapsamini asacak boyuttadir. Buna ragmen bu deger hakkindaki bir
yorumu vermekte fayda vardir. Ark, (1973) petrol tasimaciligindan kaynaklanan
zararlar tamamen &nlenene kadar Istanbul’un uluslararasi bir sigorta topluluguna 100
milyar altin dolara sigorta ettirilmesini, sigorta primlerinin gecen gemilerden tahsil

edilecek ticretlerle karsilanmasini 6nermektedir.

Balik¢iliktaki kayiplar ise ithmal edilebilir, ¢iinkii Bogaz’da biiyiik ¢apta balik¢ilik

zaten yasaktir.

Sigortast olmayan veya primleri diizenli yatirilmadigi i¢in gegersiz duruma diismiis
gemilerin yapacaklar1 kazalar sigorta kapsami disinda kalacaklardir. Kaza yapan
geminin donataninin olanaklarinin -her ne kadar Kirlilikten kendisi sorumlu olsa da-
tim kirliligi temizlemeye yetmeyecegi kadar biiyilk bir kirlenme yasanabilecegi
orneklerle ortadadir. Boyle bir durumun yasandigi en kot durum senaryosunda
Tirkiye’nin hem temizlik ve restorasyon maliyetlerini karsilayabilmek hem de
dogadan giderilemeyen petroliin verecegi hasarlarin tazmini i¢in bagvurabilecegi tek

yer, tiyesi oldugu CLC ve I0OPC Fonu’dur.

Uluslararasi Petrol Endiistrisi Cevre Koruma Kurumu (IPIECA), petrol kirlenmesinin
temizleme maliyetlerinin, kirlenmenin oldugu deniz sahil ve seridi 6zelliklerine gore
varil bagina 700 ile 3000 USD arasinda oldugunu belirtmistir (Talinl ve dig., 2003).
Bu bilgiye gore Tiirkiye nin petrol Kirliliginden olan zarari, temizlenen ton basina
4375 ile 18750 USD arasinda olacaktir.

Gelecekte Istanbul Bogazi'ndan gececek tankerlerin 3,5 ile 3,9 adedinin kaza
yapacagl daha once bulunmustu. Bu, pratikte 3 ya da 4 tankerin kaza yapacagi
anlamina gelir. En kotli senaryoya gore yilda 4 tankerin kaza yapacagi, bunlarin da
gelecekte gececek tanker sayisinin bulunmasi kisminda kullanilan en biiyiik tanker
kapasitesi olan 150 000 ton petrol tasiyacak biiyiikliikte ve tam dolu olacaklari
varsayilirsa, taginan petroliin tiimii denize dokiildiigiinde o yil toplam 600 000 ton

petrol dogaya karigmis olacaktir.

En kotii senaryo olmasi i¢in bu 4 tankerin de sigortasiz veya sigortalar: tiim kirliligi

karsilamaya yetmeyecek durumda olduklari varsayilir.
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Boyle bir kirlilik i¢in petrol Kirliligini temizleme maliyetleri varil basina en diisiik
maliyet olan 700 USD, ton basina ise 4375 USD olarak alinirsa toplam temizleme

maliyeti;
Toplam Temizleme Maliyeti = 600000 ton x 4375 USD/ton
Toplam Temizleme Maliyeti = 2,625 milyar USD bulunur.

En kot senaryoya gore gelecekte bir yilda, toplam 260 milyon ton petroliin
tasinmasi i¢in 11 628 tankerin gegmesi durumunda, her yi1l 4 petrol dokiilmesi kazasi
yasanacak, bu kazalardan kaynaklanacak ¢evresel zararin ekonomik karsiligi toplam

2,625 milyar USD olacaktir.

Bu temizleme maliyetine yol agan cevresel risk, (2.1) formiiliine gore gelecekteki

ortalama kaza oran1 ve birim temizleme maliyetleri ¢arpilarak hesaplanirsa;
Gelecekteki Cevresel Risk = 33,81 kaza/100000 gegis x 150000 ton x 4375 USD/ton
Gelecekteki Cevresel Risk = 221878 USD/gegis olarak ortaya ¢ikar.

Gelecekteki kaza orani olarak hedeflenen ortalama kaza orani alinir ve kaza oraninin
ileride siki kontrol ve iyi yonetim sayesinde, onceden hesaplanan %10 kadar

diistiriilebildigi varsayilirsa;

Gelecekteki Iyimser Cevresel Risk = 30,38 kaza/100000 ge¢is x 656,25 x 10°
USD/kaza

Gelecekteki Tyimser Cevresel Risk = 199369 USD/gecis seviyesinde olacaktir,

Tiirkiye, imzast bulunan uluslararasi fonlardan (CLC ve IOPC) bu boyutta kazalar
icin henliz kaza basina en fazla 289 milyon USD tazminat alabilecek oldugundan, 4

kaza basina alinabilecek maksimum tazminat miktari;
4 x 289 milyon USD = 1,156 milyar USD’dir.

Bu tazminatin temizleme maliyetlerinin tamamini tek basina karsilamasi
olanaksizdir. Temizleme maliyetinin gelecekte ya kaza orani ya da dokiilecek petrol
miktar1 azaltilarak distiriilmesi gereklidir. O halde, elde edilecek tazminatin petrol
dokiilmesinin temizleme maliyetini karsilayabilmesi i¢in 4 kazada dokiilecegi tahmin
edilen petrol miktarin1 simirlamak bir 6nlem olabilir. 1,156 milyar USD ile
temizlenebilecek en fazla petrol miktari, temizlik maliyeti ton basina 4375 dolardan

alinirsa;
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1,156 x 10° USD / 4375 USD/ton = 264229 ton bulunur.
En fazla maliyet olan 18 750 USD segilirse de en az;

1,156 x 10° USD / 18750 USD/ton = 61653 ton petroliin dokiilmesine izin

verilebilecegi goriiliir.

61 653 ton ile 264 229 ton arasindaki petrol dokiilmelerine neden olacak 4 tanker
kazasinda her tankerden yaklagik ortalama 15 400-66 000 ton petrol dokiilecegi
goruliir.

Gelecekte gececek 11 628 petrol tankeri maksimum 66 000 ton petrol tasima
kapasitesine sahip olanlarla sinirlanir ise, ger¢eklesecek kazalardan dokiilen petroliin

temizlenmesi, verilecek tazminatlarla karsilanabilecektir.

Gelecekte ulasilmasi istenen ¢evresel riski bulmak igin yine (2.1) formiilii uyarinca
bu kez, tiim gemilerin -ve ayn1 zamanda petrol tankerlerinin de- gelecekteki kaza

orani olan GOKO ile maksimum alinabilecek tazminat miktar1 ¢arpilirsa,
Cevresel Risk = 33,81 kaza/100000 gegis x 289 milyon USD/kaza
Cevresel Risk = 97711 USD/gegis olarak bulunur.

Gelecekte cevresel riskin Bogaz’dan gegen her petrol tankeri i¢in 97 711 USD’ye

esdeger seviyeye diismesi i¢in ¢alisilmasi gereklidir.

Gelecekte kaza oraninin HOKO’ya diisiiriildiigli durumda ise, ulasilmasi istenecek
cevresel risk degeri GOKO yerine HOKO kullanilarak;

Hedeflenen Cevresel Risk = 30,38 kaza/100000 gegis x 289 milyon USD/kaza

Hedeflenen Cevresel Risk = 87798 USD/gecis olarak bulunur.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Bu calismada Istanbul Bogazi’nda deniz yolu ile petrol tagimacilifi etkinliginin
olusturdugu c¢evresel risk sistemi incelenmis ve etkinligin g¢evresel risk
degerlendirmesi yapilmistir. Bogaz’da petrol tagimaciligi etkinliginin tasidigi
cevresel risk parasal bir deger olarak bulunmustur. Bu sonuclar asagida derlenmis ve

yorumlanmustir.

Yapilan arastirmalarda Istanbul Bogazi’ndan deniz yolu ile tasinmasi planlanan
petrol miktarinin dniimiizdeki yillarda da artis gosterecegi ve yakin gelecekte yilda
260,5 milyon tona ¢ikacagi belirlenmistir. 135,5 milyon tonluk bu artis, gelecekte
yilda toplam 11628 petrol tankerinin dolu veya bos halde iken Istanbul Bogazi’ndan

gecis yapacagi anlamina gelmektedir.

Istanbul Bogazi’nda 1993-2002 yillarina ait sinirlandirilmis tarihsel ortalama kaza
orani (34,47 kaza/100 000 gecis) ile ampirik kaza orani (33,15 kaza/100 000 gegis)
birbirlerine ¢ok yakin c¢ikmislardir. Bu da kullanilan modelin basarili oldugunu
gostermektedir. Ayrica Houston ve Siiveys kanallarmin tarihsel ortalama kaza
oranlari ile yapilan karsilastirmada Istanbul Bogazi’nin daha yiiksek bir kaza oranina
sahip oldugu goriilmiistiir. Bunun nedenleri Istanbul Bogazi'nin cografi 6zellikleri,
yiiksek yerel trafik yogunlugu ve deniz trafigi kontrol-yonetim olanaklarinin bugiine

kadar daha zayif kalmig olmasidir.

Istanbul Bogazi'nin ampirik kaza orani’mi olusturan degiskenlerden biri hari¢ hepsi
cografi ozelliklere baghdir. Sadece, mil basina diisen diger gemilerin sayis1 olan
OTHER ML parametresi degistirilebilir; ancak gelecekteki kaza oranini diislirmek
i¢in yerel trafik yogunlugunu azaltmak fikri, Istanbul halkinim ihtiyaclar1 gbz 6niine

alindiginda pek uygulanabilir géziikmemektedir.

Gelecekteki ortalama kaza orami 33,81 kaza/100 000 gegis olarak hesaplanmis,
gelecekte trafige eklenecek 11 628 tankerin 3,9 kazaya yol acacagi bulunmustur.
Bogazlar’da kurulan ve 2003’te calismaya baslayan GTYBS sistemi, gecisleri

denetlemeyi ve kaza oranlarin1 diisiirmeyi amaclamaktadir. Boylelikle deniz trafik
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kontrol-yonetim olanaklari artirilmigtir. Bu yeni durum gelecekteki kaza oranlarinin
bugiin hesaplanandan daha diisiik ¢ikmasina yol agacaktir; ¢ilinkii gelecekteki
ortalama kaza orani, kontrol-yonetim olanaklarinin degismemesi kabuliine gore
hesaplanmistir. Gelecekteki kaza oranlarinda gozlemlenecek diistis, GTYBS’nin
basaris1 olarak degerlendirilebilir. Olanaklarin daha fazla degismedigi bir siire -
mesela on yil- gectikten sonra ayni hesaplamalarin tekrarlanmasi, bu sistemin
faydasin1 ortaya koyacaktir. Nitekim, Houston Gemi Kanali’nin siki kontrol ve
yonetimi O6rnek alinir ve benzer Onlemler Istanbul’da da hayata gecirilirse -Ki
GTYBS sistemi bunlardan biridir- istanbul Bogazi’nda gelecek igin hedeflenen
ortalama kaza orani 30,38 kaza/100 000 gegcis seklinde tahmin edilmistir. Bu deger
yaklasik %10 daha diisiik bir kaza orani, yani yiiz bin tanker gec¢isinde 3,5 kaza

anlamina gelmektedir.

Cevresel risk degerlendirmesinde olabilecek en koti durumun gerceklestigi
varsayilip gevresel risk gerceklestiginde olacaklari tahmin etmek gereklidir. Istanbul
Bogazi’ndaki ¢evresel riski hesaplamak igin tasarlanan en koétii durum senaryosunda
gelecekte bir yilda Bogaz’dan gecen 11 628 petrol tankerinden 150 000 ton petrol
yiiklii 4 adedinin kaza yapacagi ve tiim petroliin denize ddkiilecegi varsayilmstir.
Boyle bir kazada yasanacak gevresel felaketin verecegi zarar sirf en diisiik temizlik

maliyetleri ile temsil edilse dahi 2,625 milyar USD olacaktir.

Cevresel riskin Olciiliip nicel bir sekilde ifade edilebilmesi igin cevresel risk
degerlendirmede kullanilan tekniklerden higbiri yeterli olamamistir. Bu nedenle
cevresel riski ifade edebilmek i¢in gelecekteki ortalama kaza orani ile birim kaza
basina temizlik maliyetlerinin ¢arpimi seklinde 6zgilin bir ifade yaratilmistir. Bu
sekilde petrol tankerleri i¢in hesaplanan gelecekteki ¢evresel risk, temizlik maliyeti

en diisiik secildigi durumda, 221 878 USD/gecis olarak bulunmustur.

Tirkiye’nin katilmis oldugu uluslararasi fonlardan petrol dokiilmesi kazalar1 igin
alabilecegi maksimum tutar kaza basma 289 milyon USD’dir. Tiirkiye’nin 6z
kaynaklarindan kullanmadan Istanbul Bogazi'nda yasanacak petrol dokiilmesi
kazalarinin zararlarini telafi edebilmesi i¢in gevresel risk tanimina dayanarak iki yol
vardir: birincisi kaza oramimi diisiirmek, ikincisi de dokiilen petrol miktarimni
azaltmak. 1936 Montr6 s6zlesmesine gore petrol tankerlerinin gegislerini sinirlamak
s6z konusu olmadigina gore Tlirkiye, sadece, zararsiz gegis rejimine baglh kalarak ve

sik1 denetleme sayesinde Bogaz’daki deniz trafiginin diizenmesi yoluna giderek kaza
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oranini diislirebilir. Uygulamas1 daha zor olan yol ise dokiilen petrol miktarin
azaltmaktir. Bu amagla, tankerlerin ¢ift ¢geperli olmalari, diizenli bakim geg¢irmis yeni
tekneler olmalar1 vb. kontrol mekanizmalarini gelistirerek kaza riskini azaltan
onlemlerin zorunlu kilinmasi veya belirli kapasitenin iizerindeki tanker gegislerinin
sinirlanmast giindeme gelmelidir. Toplam temizleme maliyeti 289 milyon USD
olacak sekilde ve en diisiik temizlik maliyetleri disiiniilerek hesap yapildiginda
Bogaz’dan ge¢mesine izin verilecek tankerlerin en fazla 66 000 ton tasima kapasitesi
ile sinirlanmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu yeni durumda g¢evresel risk 97 711
USD/gecis olarak bulunmustur. Ayni1 anda, kaza oran1 da hedeflendigi tizere %10
kadar diistiriildiigiinde ise hedeflenen ¢evresel risk 87 798 USD/gec¢is olmaktadir.

En koti senaryonun gerceklesmesi halinde Tirkiye’nin kendi kaynaklarindan
karsilamas1 gerekecek olan tutar, iki ¢evresel risk arasindaki fark, yani her petrol
tankeri gecisi basina 124 167 USD’dir. Bu meblag, ge¢is yapan petrol tankerlerinden
Cevresel Risk Fonu Pay1 adiyla tahsil edilir ve biriktirilirse uluslararasi tazminatlar
haricinde bir kaynak elde edilir. Alinacak fon pay1 gelecekte her yil i¢in kaza oranlar
ve gecen gemilerin kapasiteleri takip edilerek yeniden belirlenebilir. Boylelikle
petrol iireten Bati Asya iilkelerinin Istanbul Bogazi’nda deniz yolu ile petrol
tasimaciligr etkinligi sonucu yarattiklar1 cevresel risk, kendileri tarafindan

karsilanmis olacaktir.
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EKA

Tablo A.1 1948-1982 yillar1 arasindaki kazalar (Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi,

2003)
NO NAME and FLAG OF VESSEL(s) | DATE NATURE OF THE
CASE

1 Erenkdy/Tr 16.03.1948 Catisma
Sarim/Tr

2 Selguk/Tr 15.07.1950 Catigma
Small boat

3 TCG Erdemli/Tr/Navy 18.04.1952 Catigsma
Velikoy/USSR

4 Uskiidar/Tr 12.07.1952 Catigma
Cavusoglu/Tr

5 Bebek/Tr 30.05.1953 Catisma
Small boat

6 Biiyiikada/Tr 02.12.1953 Catigma
Karasu/Tr

7 Beylerbeyi/Tr 30.04.1954 Catisma
Mermercik/Tr

8 Sihap/Tr 12.06.1954 Catigsma
Menekse/Tr

9 Elmastepe/Tr 30.07.1954 Catisma
Stikreder/Tr

10 Kadikdy/Tr 02.03.1955 Catisma
Suvat/Tr

11 Eti/Tr 11.09.1955 Catisma
Basari

12 Karayel/Tr 19.09.1955 Catisma
Karaoglan/Tr

13 Ivan Paulov/USSR 08.10.1956 Catisma
Erciyas/Tr

14 Constanta/Rm 29.05.1957 Catisma
Istanbul/Tr

15 Ingul/USSR 25.10.1958 Catisma
Fishing Nets

16 Sahilbent/Tr 24.11.1958 Catisma
Biiyiik Erdogan/Tr

104




17 Agip Gele/lt 17.12.1960 Catisma
Iskenderun/Tr

18 Gemlik/Tr 16.04.1960 Catigma
Evvelzaman/Tr

19 TCG J-13/Tr/Navy 10.09.1960 Catisma
Marti/Tr

20 Osman Tavil/Tr 25.11.1960 Catigma
Uzunoglu/TR

21 World Harmony/Gr 14.12.1960 Catisma
Peter Zoranic/Yug

22 Turan Emeksiz/Tr 14.08.1963 Catigma
Zervelikaya/Tr

23 Arhangelsk/USSR 04.09.1963 Karaya Carpma

24 Paros/Gr 13.12.1963 Karaya Carpma

25 World Unity/Gr 20.01.1964 Catisma
Nets

26 Tarzinevin/Tr 01.02.1964 Catisma
Biiyiik Diizgit/Tr

27 Maple Hill/GB 03.03.1964 Catisma

28 Poltova/USSR 16.05.1964 Catisma

29 Schwedt/Dan 22.05.1964 Catisma
Dubrova/Yug

30 Tarzinevin/Tr 02.09.1964 Catisma
Karpaty/Pol

31 Garzan/Tr 24.09.1964 Catisma
aero-line

32 Norborn/Swe 15.10.1964 Catisma
Submerged wreck

33 Nadir/Tr 27.11.1964 Catigsma
mooring buoy

34 Agaki Maru/Jap 08.12.1964 Catisma
Nets

35 New Forest/GB 04.01.1965 Karaya Carpma

36 Arslan Gokcen/Tr 25.01.1965 Catigsma
Harbiye/Tr

37 Harbiye/Tr 13.02.1965 Catisma
Yesilkus/Tr

38 Buzau/Rm 08.03.1965 Karaya Oturma
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39 S.Krasheninnikov/USSR 21.06.1965 Karaya Oturma

40 Karaganda/USSR 29.10.1965 Catigma
Nets

41 Europa/Gr 09.11.1965 Catigma
Small Passenger Boat/Tr

42 Fritz Heckert/Dan 23.11.1965 Catigma
Trabzon/Tr(While at berth)

43 Biiyiikada/Tr 19.12.1965 Catigma
Aktar2/Tr

44 Hom/Bul 28.01.1966 Karaya Oturma

45 Seyhan/Tr 26.02.1966 Karaya Carpma

46 Lutsk/USSR 01.03.1966 Catigma
Krasny Oktiabr/USSR

47 Candan/Tr 06.03.1966 Catisma
Dudaia/Mo

48 Kastriani/Gr 14.05.1966 Catisma
Yoroz/TR (While on anchor)

49 Zonguldak/Tr 01.07.1966 Karaya Oturma

50 Aksaray/Tr 03.07.1966 Catisma
Galatasaray/Tr

51 Luhovitsy/USSR 02.11.1966 Catisma
Avra/Gr

52 Elster/Dan 10.11.1966 Catisma
Samsun/Tr (While on Anchor)

53 Ploesti/Rm 18.11.1966 Catisma
Bereket/Tr

54 Andarin/Pa 16.03.1967 Catisma
Portunes/FRG

55 Mina3/Eg 26.04.1967 Catisma
Filyos/Tr

56 Eleni M/Gr 26.11.1967 Catigsma
Druzbha/USSR

57 Isik/Tr 07.01.1968 Batma

58 Vasil Kolarev/Bul 06.09.1968 Catisma
Arma/Gr

59 Dolfin 2/Le 01.12.1968 Karaya Oturma
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60 Agip Ancona/It 01.07.1970 Catisma

61 Mauritini/Li .1.11972 Catisma

62 Kiigiiksu/Tr 28.05.1972 Catigma
H.Sileyman/Tr

63 Turan Emeksiz/Tr 27.07.1972 Catisma
Sonmezler/Tr

64 Senel Giirel 1/Tr 17.11.1972 Catigma
Dibek/Tr

65 Struma/Bul .[1..11973 Catisma
Galaxy/lta

66 European River/Gr 29.11.1973 Karaya Carpma

67 Atasoy HI/Tr 30.12.1973 Catisma
Eminonii/Tr

68 Polotsk 28.01.1974 Karaya Oturma

69 Orekhova/USSR 07.03.1974 Catigma
Erzurum/Tr

70 Suadiye/Tr 08.03.1974 Catisma
Sirin/Tr

71 Merve/Tr 18.03.1974 Karaya Oturma

72 Ortakdy/Tr 21.08.1974 Catisma
Haydarpasa/Tr

73 V.Colovmin/USSR 21.10.1974 Catisma
Leila/Le

74 D.Zhloba/USSR 10.01.1975 Catisma
Ali Fuat Cebesoy/Tr

75 Messela/Cy 17.02.1975 Catisma
General Z. Dogan/Tr

76 Bratislava/USSR 26.06.1975 Karaya Oturma

77 Severemorsk/USSR 30.09.1975 Karaya Oturma

78 Beykoz/Tr 03.10.1975 Catisma
Kaptan Kemal/Tr

79 Asit I/Tr 31.10.1975 Catisma
Zayarsk/USSR

80 Aghios Gerosimos/Gr 07.11.1975 Karaya Oturma
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81 Paulanis/Cy 11.01.1976 Karaya Oturma

82 Sliven/Bu 17.01.1976 Karaya Oturma

83 Belmeken/Bul 08.02.1976 Catisma
Barauni/In

84 Veter/USSR 22.02.1976 Catisma
Siba Brescia/It

85 Nikarna/Cy 11.04.1976 Karaya Oturma

86 Toran/Cy 19.04.1976 Catisma
Fishing Boat

87 Vitaly Primakov/USSR 20.06.1976 Karaya Carpma

88 Yeni Ceylan I1/Tr 29.07.1976 Catigsma
G.Arslan/Tr

89 Giizelbahge/Tr 06.10.1976 Catigma
Seferoglu/Tr(While on anchor)

90 Ryshkany/USSR 26.09.1976 Karaya Oturma

91 Giizelbahge/Tr 06.10.1976 Catigsma
Seferoglu/Tr(While on anchor)

92 P.S.Gruzii/lUSSR 20.10.1976 Catisma
G.S.Rakovsky/Bu (While on
anchor)

93 Matsesta/USSR 27.12.1976 Catigma
Lok Prabha/In

94 Inkilap/Tr 09.02.1978 Catisma
Akgiil IT/Tr

95 Hakan/Tr 12.01.1979 Catisma
Gragon/Le

96 Methodic/Li 12.01.1979 Karaya Carpma

97 Kefeli/Tr 21.04.1979 Catisma
Karpat/Rm

98 Independenta/Rm 15.11.1979 Catisma
Evriali/Gr

99 Gantiadi/USSR 05.01.1981 Karaya Oturma

100 Beykoz/Tr 08.01.1981 Catisma
Oncii/Tr

101 Hurriyet/Tr 13.01.1981 Catisma
Agri/Tr (on anchor)
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102 Pinelopi A/Gr 27.01.1981 Karaya Carpma

103 Indian Trader/In 29.01.1981 Catisma
Toroslar/Tr (on anchor)

104 Krim/USSR 17.02.1981 Catisma
Jamil/le

105 Teius/Rm 12.03.1981 Catisma
Saban Reis/Tr

106 Ruzhany/USSR 04.04.1981 Catisma
Rune Holtsand/Nor

107 Mikha Ckhakaja/USSR 18.09.1981 Catisma
Vishva Vibhuti/In

108 Nefterudovoz/USSR 08.12.1981 Karaya Carpma

109 Tauta/Alb 19.01.1982 Catisma
Fishing Boat

110 Izhora/USSR 04.02.1982 Catisma
Chernigev/USSR (On anchor)

111 Mossovet/USSR 05.02.1982 Catisma
Kaptanoglu/Tr (on anchor)

112 Fore Mosulushvili/USSR 12.02.1982 Karaya Oturma

113 Hercules/Le 23.03.1982 Catisma

Eregli/Tr
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Tablo A.2 1982-1994 arasindaki kazalar (Tiirk Kilavuz Kaptanlar Der., 2003)

no NAMEFLAGIGRT TYPE- | DATE- POSI- | HATURE |REMARKS
YEAR TIME TION
BUILT
1 |Marimar/Sp/1189 GFC- 28.7.82 |Sali- Fire Whilst alongside Salipazan
1955 pazari deelis
7 | Molerold-1/Pal3755 G/C 16.8.82 |Yenikdy [Stranding |Damaged residence
3 | *Lotru /15856 B/C-1976 [23.9.82 |Akinti Collision  |Inpoper navigation Gemi Ere
GeminiFrre/t/] 556 Tanker o045 BEurnu drifted to and sank in Marmara
Sea due to ingress of water
cansed by collision.
4 | AbdullatifiC+2080 GG 14.11.82 [Yenikdy |Ground-
ing
5 | KomzomolesMoldavILf 5/C- 121282 (Kanlica | Stranding
USSRIS923 1971 2000
f | *DamwdarTanabeIn24573 | B/C-1969 | 19.2.83 | Arnavutkdy | St randing Poor vishility, very strong oar-
rent,damaged pier
7 |Beykoz/Tr512 F/B-1959 |25.2.83 |Bebek Ground-
ing
g | Abidin Daver/Tr4359 G/C- 4.3.83 | Ahirkapi |Fire Had five in finnel at anchorage
1960
9 |Rabunion-3/Le/338 L/C-1961 (9.3.83  |Ahirkapl |Ground-  |Reportedhy gromding due tobad
ing weather
10 | Toroslaxr-1Trid24 Tanker! |18.4.83 |[Kizkulesi |Collision |Fishingboat sank
fizhing boat 1951
11 |HurriyetTrize4 - 19.4.83 |Hay- Ground-  |Collided with the submerged
1960 darpasha ing wreck of Independenta
12 | Brainpower/Fa/1 2830 E/C- 27483 |Akinti Br. | Stranding | Yessel heavily stranded, vessel’s
10E bovar and seaside road damaged
13 | Géztepe/Tri367 F/B-1911 (13583 |Uskiodar |Callision
Engin/Tr Pass.Boa
1
14 |Biiyiildere/ Tr/568 F/B-1948 |11.8.83 |Kabatas |Collision
Aszpendoz LTr/177 MY-1963
15 | AtaleoyTri721 F/B-1961 |20.8.83 |Harem Fire Sahotage Life jackets at aft pas-
serger saloon had fire and extin-
guished..
16 |Mecat Giirkaya/Tr/d356 FrB-1977 [21.8.83 | anadalubis- Stranding Damaged Fesidence
ari
17 |*Federico- Cilt/20415 Passen- |20.9.83 |Karakdy |[Capsizing |Danngberthing. T/B sank.
Tellitabya/T+/108 ger
Tugboat
12 |Mustafa AydogdwTr456 |F/B-1951 |20.9.83 |Uskidar |Fire Sahotage Crew extingnished
19 | *Marimar/iSp/1132 T8 30.11.83 | Sali- Collision  |Marimar striked D Aranogh
Derya AyanogluTr1262 |{gog pazai which was alongside.
G/C-
1966
20 | Sehit Adem YavuzTr/456 |F/B-1976 |2.1.84  |Uskidar |Fire Sahotage. Whilst alongside.
21 |*Aleksandra Kellentay! |Ref 1970 (28.2.84 |Kizkulesi |Collision
TSSRIS215 F/B-1920
Hamdi Karahasan/Trid 56
77 |T.Bora/Tr 2384 |Kavak Ground-  |Poor visibdity reported.
ing
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no | NAMEFLAG/GRT Tf:iER_ DATE- | POSI- | NATURE |EEMARES
BUILT TIME TION
23 | Salih Kaptan/Tr/1 509 (5/C- 28684 |Ar Stranding | e to mdder failore
1980 navutkay
24 | BaraganulR /32090 B/C-1982 |28.7 84 |Fener- (Sround-
bahce ing
25 | Oceanjoy/TiaB069 2984 |Emirgan |Stranding |Damaged pier of residence
26 |MersinTr/11312 Tanker! 4.11.84 |Urmuryeri | Ground-
1955 ing
27 | Chakaloz/UISSEI7453 Tanker  [9.11.84 |Pasabah |Collision |Due to poor wisthility
Turhan Boray/Tr2156 | Tanker Ce LT el feml a5
T BORAY which was moored ta
the buaoys..
22 | Buyuk Saban Reis/Tr/299 | G/ 16.11.8 |Rumelife |Collision |Causedby the presence of fish-
Zulfikear 2Ty Fizhing 4 neti ing boats, fishing nets damaged. .
Boat
29 | *Pelikan/Cy9549 3.1.85 |Kabatas |Collision |Colidedfishmg nets,prsence of
fishing boats..
30 | OgostaBu/1525 ISEEEF- 5.1.85 Rumelife Collizion | Poor wishbility cansed collition
ClabocetFinf2632 FIF1974 herl
31 |TrautenbellsiCyi11254 | G/C- 18.1.85 |(Umuryeri |Ground-
1974 ing
32 | Celikirans 2/Tri494 (5/C- 27185 [Acarbr. |Ground- |Poor vishility reparted
1967 ing
33 | *Stanislav KosperUSSRS | G/C 7285 |Kabatas |Collision |Presenceof fhingboats:fishing
2 nets darmaged..
34 |Hamdi Karabasan/Tri456 |F/B-1980 |14.2.85 |Kanlica |Stranding  |Striked residence while berthing
35 | Caner GonyeliTrd56  |F/B-1277 |18.2.85 |Besiktas |Ground-
ing
36 |Hu Ming 2/PU5570 B/C-1978 |5.3.85 [Blyidkli- |Collision |Reportedly,collision cansed by
Siikrii Deniz 2Tx397 | G/C man poer vishility
37 | AnadolukavagiTrid56  (F/B-1980 (5385 |Karakdy |Fi Sabotage Fi ad to FIE sta-
; Rt Hh e e e e
shoals and grounded Heavy five
damage Constrctive total loss.
3% | *Bibiguatre/t/1 2964 Tanker  [19.3.85 |Biyikder |Collision
Eomsomolskaya Slaval | (5/C- e
US5RMEETS 1968
39 |Baltisky 131J55RA265  |BfC-1963 |20.3.85 |Umuryeri |Ground-  |Reportedy grounding cansed by
ing improper decision
4o | MNikelay Semiplatinsic/ 8.4.85 |Hay- Collision  |Pmesence of fihing hoats Fishing
USSR darpasha nets damaged.
41 | Suadiye/Tr/5E0 F/B 1964 |6.7.85 |Kizkulesi |Collisian
Liman 6/Tz/231 wiB 1951
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no | NAMETFLAG/GRT Tf?;ER_ DATE- | POSI- | NATURE |REMARKS
BUILT TIME TION
a3 | *Rover/Li 52659 Tankets 201286 |Kanlica Groun d- |3trong SWainds reported
1873 ing
64 | Dogan Selelo/T1/271 Tanker- (11187 |Ururyeri |Groun d- |Strong 5Wwinds reported
1852 ing
63 | Atakiy/Tt/781 F/B-1961 |11.2.87 |Karakdy |Fire Sahotage. Crew extinguished
g | *FONJSSPVCIn |Tanker9 18287 (Yenikdy |Ground- Dme to rudder faibive
28704 85 ing
67 | Zeyno Tt M aotor 26287 |Kirechurnu |Fire After fire vacht sank
vacht
65 | Glorgos-IN/Ta595/ =i 4.3.87 Boyikdere | Collision | Gale fores winds, snow storm
Kaptan Naci Deval Trf | 1363 0535 reported. Dragzed anchor and
495 GAC- collided
1967
69 | Ireme-CiCy/ B/C-1970 |4.3.87  [Tarabya |Ground- | Gale force winds snow storm
14671 (Exe. &4 Prospetity) 0830 ing e
0 | * Ao, Sw0E00 8.3.87 Tarabya |Ground- Gale foree winds,snovr stoxm
ing reported.
7l [Irene-CSCy/ 14671 BrC-1970 |8.3.87 Beykoz Collision [Sale force winds, snoer storm
Haci Ihrahim/Tt/652 GIC-1978 | 0620 reported.
72 | Mato Vachnadze/ Tanker- (10,587 |Yenikdy |Ground-
USSR10957 14835 ing
73 |Egem/Tr M 14.6.87 |&rmavutkéy |Collision
Safini Nuh/Tr kA
T4 | Morko/ Tt GC-1983 |29.6.87 | Tarabya | Ground-
ing
¥5 | Suadiye/ Tt/ 550 FiB-1864 |3.7.87 Kizkulesi |Collision
Ulew/T1/637 F/B-1938
T4 | Mentese/ T+/3044 BfC-1976 |15.7.87  [Sali- Fire Had five in engine room whilst
pazari discharzing at buoys.
¥7 | Petlko R. Slavejlov/ GIC-1968 |29.8.87 |Poyraz Collision | Very poor vishility. Subse-
Bu/D0ag na1a Br. quently Armen sank.
ArmeniHo/f
T2 | Astro/Tt/23E0 _I'?:I_Ell';';i:m F.9.387 LImuiryeti Ground- Improper navigation.
ing
79 | Caner Ginyeli'Tr/45%6  |F/B-1977 (17.11.87 | Ku- Collision |Poor vishility reported.
Unliikartal Tt Winoden FUGESITIE
hoat
20 | Awdin Giiller /Tt 456 F/B-1981 |2012.87 |Beykoz |Collision  |Poor vishility reported.
Ismail CillioglwTr/513 | G/C-
1968
2l | Gemlilu T/ 1922 PA-1952 (22288 (lstinye Fire Canght five whilst under repair
i shipyard.
22 | Kathy/Ho/267 21388 |Urmuryen |Ground-
ing
23 | Tae Dong Gang/HEY /- 13.6.88 |[Tarabya |[Ground-

o07é
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Ho NAMETLAG'GRT -!:EI;EI- DATE- POSI- NATURE |REMARKS
BUILT TIME TION
24 | Anafavia S/ Tefl 5226 BIC 21688 |Tarabya |Groun d-|Very poor vishility reported
ing
23 |Milo-3i Tt 1% iy 16.7.88 |Foyrazkd (Fire
¥
26 | Hikmet Deval/T+/399 GiC- 4989 [N en- Sank
1977 trance
27 | Bazrias-4/Fomi2851 FoRo- £.10.88 |Biyikder |Collision | Vessels dragzed anchor due to
Ealleavan T/498 14984 oozo e heavy weather at anchorage
Tuncay Cepnioglu/T:f GIC-1967
GIC-1980
499
2% | KNihat Dogruyel/ Tt/ GIC-1969 (221088 Handili Stranding
494
29 | Vaslui/Fm/3090 =/C- 26.10.88 | Ahirkapi Collision
Leninslk/TIE5EN 9901 1965
BrfC-1975
o0 [ Blue Star/Fal3920 LPG- 28.10.88 (Ahirkapi  |Collision Poqr\’isﬂ:-ﬂlﬂfuﬂjded“dth
- gamantep ] wras at an-
Gaziantep/T:/73665 J’ii?r_‘]g?‘] chor. 1000 tons af’ ammoniac
spilled from Blae Star fiir and
sea polhition.
21 | SedefadasiT /00 F/B-1973 |15.11.88 |Uskadar | Collision
Kazim Imamoglw/Tt! GIC-
285 1976
02 | Bilgilibiraderler/TtS GIC-1974 117.11.88 | Bayakli- | Collision | Damaged fishing nets.
254 tman
Fishing Boat
03 | Aries Frre/Lt/8026 Tanker- |B.12.88 |Hay- Collision  |Damaged fishing nets
Eocadere/T+/1077 1473 1440 darpasha
FiB-1982
94 | Al BattanihGr3245 GiC- 3.12.88 |(Bebek Ground- Stromg ourrent reported
1570 ing
95 | Burak-M/T+/H7521 Tanker-  [21.2.89 |Besiktas |Collision | Mehmet Mete sank.
Mehmet Mete/ Tr/az4 | 1976 0705
GIC-1976
08 | NichmanTIar 91288 Umurj,feri Ground- Gale foree winds, strong onrent
ing raported
97 | MichmanTIa 101288 Kirecbur |Stranding |Refloated with her owm
Fll means, mbsequently contacted
shoreline at Kivechurrm and re-
bounded.
0% | *Zalad/Fms1 1980 GIC-1979 [28.2.89  [Kandilli Broke
*Grozavesti/Rm/11025 | GC-1985 | 1230 towing
linge
29 [ Amasra-E£Te 35379 BiC-1969 20.2.89 |Ahirkapi Collision |Peoor visbllity reported Danaged
Saturnusﬂh‘l mrzg?'? GhC-1971 1 1 45 both wessels.
100 | Ehegaz//Fa/E958 LPG-1983 [23.3.89 |Ahirkapi |Collision |Poor vishility reported
MNusret Atasoy/Tr/dpp | S/C-1976 13200

113



no NAMEFLAG/GRT TYPE- | DATE- (POSITION | NA.- |REMARKS
: BEUILEuTt TIME TURE
101 | *Turda/Rr/1969 GIfC-1977 |28.4.89 |Besiktas collision
Sehit Temel Simsir/Tr/456 |F/B-197% 12210
102 | Istanbul/T13444 P/V-1973 |30.489 |Unmuyeri |Ground- ‘
ing
103 gg;lsutdr Saveliev/USSR/ |B/C-1978 |23.5.89 |Bebek Ground- |Strong current reported
ing
104 | *Caroline 1/Pos5858 GIC1975 |5.6.89 Kitecbunu Strand- |Poor visbility reported
ing
105 | ModasTr/456 F/B-1986 (10.7.89 |Hawarpsha |Strand- |Rudder faibure
ing :
106 | Bayrakli/Tr/456 F/B-1985 111.7.89 |Salipazan Strand-
. ing
107 | Hebris/Noi1 5397 LPG/N1983 130.7.89 |Kizkulesi Ground-
ing
18 | TCG Sarkiy Navy 22889 |Kandilli Ground- |Engine faibire
ing
108 | Gokova/T1/5084 GIC-1978 |15.11.89 |Hapdarpasha | Collision |Collided with Arzu Urlomez
Arzu Urlomez/T1/1598 GIC-1983 berthed at Haydarpasha dock.
110 | Nacis Haiwatha/USA MY 6.12.89 |[Kurgesme |Fire
111 | Aydin Giilex/T1/456 F/B-1981 |11.1.90 |Bebek Ground-
ing .
112 | Altiner 1/T1i476 GIC-1979 (13190 |Amavutkéy | Ground- |Intemsive fog reported
ing
113 | Besikias/T1/283 F/B-1951 [17.1.90 |Haydarpasha | Collision |Collided with M VI.G.Syadt
that was berthed in Hay-
darpasha port.
114 | Sehit Iker Karter/Tri456  |F/B-1980 |25.1.90 |Besiktas Collision
Baba Kaptan/T1/429 GIC-1978
115 | *Maryloo-2//Cy/30168  |B/IC-1974 |1.2.90  |SelviBr. Ground- |Rudder Faibure
ing
116 | Tavria-6/USSRS1408 GLF-1989 |24.2.90 |Amavutkéy |Strand- |Pilotage suspended due to
mg dense fog and vessel been ad- |
vised not to enter by the con-
trol station Master inssted to
pass through and subsequently
stranded.
117 | Petrol IIUT1/496 Tanker- |53.90 |Qubukh  |Fird Electrical shont-circuit caused
1944 fire while discharging
118 | Mikhail Musphir/USSR/ GIC-1956 (6.3.90 Yenikoy Ground- |Strong current reported and
3587 ing had no sufficient steering ob-
tained Stranded into the histor- §
ical residence which was :
severely damaged
112 | Biiyiik Fenerbahge/Ty Passenger |8.3.90 Kandilli Strand-
Boat ing
120 | Ince-1/T1/4931 GIC-1972 [17.3.90 |Venikoy Ground- |Strong current reported
ing
121 | Peirol 111/T 11496 Tanker- 17,390 |Kandilki Strand- | Strong current reported
1244 Iﬂg
122 | * Akademik Verda/USSR/10948 | Trker-1987 (23 390 | Acarbr. Collision |Dense fog reported
TCG Saldiray Hurg

T

Submarie

114




no MAMEFLAG/GRT TYPE- DATE- |POSIOION| NATURE |REMAREKS
YEAR | TIME
BUILT
15 | Jambox/19432 Tarkerl 373 | 28390 |Buyildi- | Colli- Improper navigation. Jarbar’s
Da Tong Shan/fCi12110 [BC-1380 10105 man sion+Groundin | HO:1 port side tard shell plating
z heavily damaged and 2600 tons
of gasolive spilled Heavy palhi-
tion observed in Bospho-
s Jarmbor grounded off Bindik-
lirnan after the collision
124 | Volgzohalt2 33USSES CHC-1980 | B.5.1990 | Ahitkapi  |Collision
2518 3iC-19a1
Mithalpasa/T3652
125 | AdmiralKerniloaw IS5 ES 14 590 ‘r’erdlcapi Collision Vessels wewe at anchorage
345
G 1970
Salem-12/BgR020
14 | Bayginer Tt Passenger [19.580 |Cen- Fite Subsequently sank
Boat gelkiy
127 | Panorama/ Tt Pazzenger | 27.5.90 [Ahirkapi Capsmg 7 passengers dead
Boat
122 | +*BustendFraf253 GHC-1975 | T.6.40 Crrtakdy Crounding | Diesel Generator faibire
122 | Pilot 62/Ti30 Filotbeoat 24690 | Diki- Crounding  |Intensive fog reported
likayra
130 | Yendkiy/Trd83 F/B-1952 |28/6/90 | fedokdderi | Bipanding Fudder faibare
131 *Pegasus Frre/t/37758 | Tankerf 2740 Beyler Collision Diense fog reported
Dimvitar Blagdew/Eul 125 | P71 060 beyi
132 | Goksu-2/Tef77 16.7.90 |4nadohkav |Stranding | Electrical fabire
£
153 YanpoliCyi24609 Bio-192a  |11.8.90 | Yemkdw Crounding Strong ourvent reported
134 | SMNMNITr WY 10890 |Unowyeri |Fire
135 | *Karl Leonhardt/5g/ GHC-1974 (17.9.90 | fedolibier | Grounding | Padder fahre
3043
1% | *BurgasBwT455 GHC-1987 (22990 |Tarabya |Collision improper nevigation. Subse-
Soydan Okan/Tr/499 oHeo1opn (0434 cuertly S .Ckan zank.
137 | Samsun/Tr/ 10583 PiV-1985 2510490 |3alipazari |Collision Collided with the MV
D Shostakovich which wras
berthed
132 | Nikolay Yansun/TISSER473 | GAZ-1970 10.11.90 | Ahwrkap: Collision WVessals were at anchorage
Al Idrisi/Ezf1414
133 | Sodad T =/4322 GhZ-1960 141290 |Kanlica Collisiot Improper navigation
Ince-1Trid231 GIC-1572 2110
140 | DobrovndleTISSESIOL 52 GC-1957  [22.12.90 | Saravburmnu CGrounding Improper maneouvye
141 | Dolmahahce/ Tr994 FB-1352 41.91 Hary- Collision
PelitTzi149 Tanker darpazha
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no NAMEFLAG/GRT TYPE- DATE- |POSOION | NATURE |REMARKS
YEAR | TIME
BUILT
142 | Kismetim-1Tti3154 BAZ-1860 (30.1.91 |Kanlica |Collision | Very poor vishility reported
Doganl004/Tz/177 Tarler-1347 | 1440
143 | BaptanZiyaS e/ Tr36582 |BIC-1965 (16291 | Ahitkapi |Collision | Wessek wnre ot andorag
ArwalSi3558 LiC-1378 | p&30
144 | MNikos-AfCy/2969 GI2-1988 (21291 [AcarBr Grounding | Sudden dense fog patches
145 | Carnda/Pall 5028 Tarkef1272 |17.3.91 [H entrance- [P ollizion | Yery poor visthility reported
Tolza Tomba/Trid93 GIC-1968 | 0730 bosphons
148 | Iemanwi32304 BfC-1970 (200391 |Kawak Br. |Fite Canght firte in engine room
147 | Poppy-PiMar1 7485 Tarker-1310 | 21.3.91 |Kavak by, |Collision Poor visibility reported
Temel-2/T=i50% GIC-1964 (1110
142 | Harhiye/Tz/ 720 FiB 1961 ([B.4.91 Hay- Collision  |fubsemently the tuz boat sank
Sondiiren 11/Tr304 Tun/1881 (0930 darpasha
143 | *JalaviharTnid2141 BiC-1976 | 28.4.91 |Haw Fite Canght fire in engine
darpasha room. Anchored
150 | Kaptan Fiya Stnmez/Tr! |BIC-1969 |24.6.91 |Ahitkapi |Collision
38982 GHC-1986 (0614
Sogut-1Tr/ 1268
151 | 0. Ayanoglw T 963 GAZ-198a | 3TME1 | Buyikder |3tranding  |Engine faibre
g
152 | Pilothoat 13.7.91 | Diki- Crounding
likayra
153 | Bolshevik Birliew/3944 | Tarker-1287 | 19.8.91 | Ahitkapi  |Collision
Iraklis/2375 GIC-1967
13 | Konig MY 22891 |Bevkoz Fite
155 | *Leonis/14057 Tarler-1382 | 24 8.91 |Tarabya |Collision |Denizdi sank after 4 hours of colli-
DenizatiTi1596 GiC-1978 fion. & crewrmernber died,
15 |Fresa Vioo197T 114.11.91 Grounding (Fale foree wands reported
157 | Zorro/TI55EN 28
Kaptan Necdet OrTr2315
138 | Celiksan/Tr/4544 BIC-1969 (171091 | Ahirkapi |Collision | Wessels were at anchorage
Rima-Gr2983 Ciic-1962 (0400
152 [ *Madonna Lily/Fii37519 BAZ-1962 14.11.91 | Anadobibus- |Collision [me to improper navigation of
Rabunion-18/T /1598 B/C-1966 (1845 arl Lehanese vessel Subsequently
Fabarion sank with 20000-
Sheep.3 crevamernber died.
180 | RalwrereMT55E3261 GC-1962  (16.11.91 (Kigulesi | Grounding |Improper navigation
181 | Iemail SenerTr/983 GIC-1976 [ 21.11.91 | Aharkapd Collision  |[Motorboat Oz subsequently
Ozuz/Tr M Bt 1120 samk.
le2 Se].i.mpasa.lTr 23119 collision Smallboat sank 2 person died
Coloeei Ty Small boat
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no NAMEFLAG/GRT TYPE- DATE- |POSITION| NATURE |REMARKS
TEAR | TIME
BUILT
163 | Naz-KIT/3725 G/IC-1960 [10.292 |Yenikdy |Grounding |rudder faibure
164 |Sever ? GIC-1969 |29.11.91 Collision |Gale force winds and strong
Bbru Urkmez GIC-1984 current reported |
165 | *Satu Mare/Rmi6253 G/C- 14.2.92 |Baltali- Collision  |Collided with Bogazici 66
Bogazici 66/T1/433 1974 1420 imani that was berthed at baitali-
C/S-1910 s
166 |Standard Endeavour/Gx/ |B/C-1972 |15.2.92 |NEntrance |Collision [2,5 Miles cutside the entrance
31634 LiC-1857 |0810 of Bospho-
El Cinco/Pas1674 rus
167 | Viadimir Mayalovskiy/Rs/ | G/C-1968 |27.2.92 |Arnavutkdy | Collision |Improper Navigation
10152 C1S-1952 (0810 p
Emirgan/Tr/283
168 |Fenixf/USSR MY 29.3.92 |AcarBr, Ground-
ing
169 | *Lugej/Rr/5934 B/C-1984 [10.4.92 |Kavak Collision |Poor vishility reported
Kavarna/Buw2434 GIC-1881 (1320
170 | HamadenvLe/978 G/C- 18.592 [Umuryeri |Ground-
1954 ing
171 |*Leonid SubinowMa21370 | PAV-1954 (16.7.92 |Sali- Stranding
pazati
172 | Leontas/Gr/52335 Tanker/ |22.8.92 |Blyikli- [Ground- |Improper navigation
1974 v man mg
173 | PendilTr/781 F/B-1961 |28.8.92 |Karakdy Fire Sabotage. She was berthed.
174 | *Tavria 3/USSR/1408 B/C-1988 [31.8.92/ |Beyler- |Collision
Boat
175 | Sarayburnw/Tr/456 FiB-1985 {239.92 |[Emindni |Fire Sabotage She was berthed.
176 | Nourullah/Ho/1199 G/C- 8.10.82 |Umuryeri |Ground-
1970 ing
177 | *Eanerald/N /36548 Tanker-  128.11.92 | Yenikoy |Fire Canght fire in the engine
1978 room
178 |Neftegaz-1/USSR/2372 Egkl'sd‘:” 30.11.92 | Ahirkapi Collision |Strong current reported
Milkchail Mushfik/A2/3587 : 1850
179 | Muntenia/Rim/46639 Ig?:er- 26.12.92 |Ahirkapi | Collision
Novorzhev/Ue/3327 BIC-1964
180 | Sarayburnu-65/Tr/434 [C/S-1918 127.12.92 |Ku- Fire An explosion occurred while
rucesme she was alongside Vessel
sank, | crewmember dead.
181 | Exdemir/Tx/1 5699 BIC-1972 14193 |Bebek Ground- | Very strong curvent reported
ing
182 |Bora CillioglwTr/5489 |G/C-1971 15193 |Kandilli |Ground- |Very strong curent reported
ing
183 | Sultaniepe/Tr/1077 FB-1888 1121.93 |Harem |Collision
Rifki NaiboglwTr098 | G/C-1987
184 |Pioner Odessy/Ue/4787 |C/C-1973 [15.1.93 |Hay- Collision
Suadiye/Tr/589 F/B-1964 darpasha
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o NAMEFLAGIGRT TYPE- DATE- |POSITION | HATURE |REMARKS
YEAR TIME
BUILT
125 |Rapanhilafd419 CC-19¢7 (31193 |Ku- Grounding | Strong Current reported
rucEsme
126 | Tayfun Bayraltar Ty |G/C-1992  |5205  |Bebek Grounding | Rudder failure
3200
187 | Aydin Giller/Tr/456 F/B-1981 (28253 |Saray- Colizion [ Strong Charent reported
Inkilap/Tt781 F/B-1961 burnu
128 | Truwa Tri3422 PiY-1966 1393 |Sarsy- Collision Trrea collided with Iskenderun
IkenderunT10553  |PIV-1001 hurnu which was berthed
129 |Royal StarlliCe255 GIC-1958 (12493 |Umuryer | Groundind [ Improper navigation
190 | Pietr AlenikoviBsl 35893 |Harem Grounding
191 | *Rafah/Egi4Z60 CC-1977 (9593 |Hiredburnu | Grounding  ( Rudder failure
192 | Yuriy MaksavowFs/  |BIC-1986  |14993 |Hizkulesi | Grounding | Improper navigation
22211
193 | Amur 2519/Ue/3086 GNC-1991 (28109 |Batalimani | Colizion  (Traproper navigation Collided
3 with buoy.
194 | Rainbow 2/Pa/497 Tanker- 71193 |Umuryeri [ Grouncing | Improper navdgation.
1979
195 | Balkan Twrkmerdstan 11293 |Ahirkspi | Colision | Gale force winds,strong current
AlyassenliSyilda6 reported
196 | Gassan/Ls/308 128129 (Umuryeri | Grounding | Tmproper navigation
3
197 | *Lilac Islands/Pa/2946 |GAC-1982  |11.194 |Mizkulesi | Collizion Ferrsboat seriously dara-
BostaneyTrid10 FB-1974 12000 aged Improper navigation.
192 | Elena/F=i1991 Gz 15294 |Ahirkspi | Colision
Amurl5]1 9R=E086 GIC-1987 |0730
199 | Rabros/Li4966 GNC-1989 (17294 |Ahirkapi [ Collision
Ghadames/Agf=577 GAZ-1977 (0820
200 | Marine Ranger/if BiC-1984 (12204 |AkintiBr. |Stranding | Damaged sea-side road.
35826
201 | Yeditepe 1iTr/431 Sedbus- 28204 |Habatss | Colision Fog reported
TiifelgioglwTr 1987
202 |Resit Kallkeawan/Tri745 |30C-1975 (03894 | Shirkapi | Collision
Kol Tri1987 GIC-1980  |1420
203 [ Yusuf Ziva OnisiTy/ Fo-Rao- 223094 |Ahirkapi | Collision
2395 1978 1200
Namik KemalTri5615 | iC-1962
204 |Filipestifxef6253  |GMC-1970 (2404 |Ahirkspi | Colision
Kaptan Burhanettin | Fo-Fo/1990 | 1030
Isinu Tl 2653
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204 | Nassia/Cwiéa522 Tarkerf  (13.3.9 [BOyOKl- [Coli- | Vessels collided at the northem en-
Shiphroker/Cyil 4224 [ 13768 4 rnan sion  |trance of Bosphors Mo 1 port tank of
GlEIE | 29D HASSIA exploded and both had the

119

fire. Subsecuently:

-SHIPBROKER: stranded in Bospho-
Tz wessel’s superstrcture and holl
cotrpletely brnt In sequence total 23
crewtnetibers rissed-+died 3 survmeed.
-MASSIA : Crude oil cargo in Mo 1
port and center tanks; superstructure
totally humt. Fire extinguished in
BlackSea where the vessel had been
towed to on this purpose total &
crewnetnbers missed-+died Az a result
of the casualty Bosphoris have heen
severely polluted and Istanbul city had
the risk of the flarmesfloating fivefdrift-
ing with the strait’s natural south-
bound current.




Tablo A.3 1994-2001 arasindaki kazalar (Bilgin, 2003)
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OZGECMIS

Levent Topakoglu 1979 yilinda Istanbul’da dogdu. 1997°de Burak Bora Anadolu
Lisesi’'ni bitirdi. Ayn1 yil, iiniversite sinavinda ilk tercihi olan Istanbul Teknik
Universitesi Insaat Fakiiltesi Cevre Miihendisligi Boliimiinii kazandi. 2001°de mezun
oldu ve bunu izleyen dénemde 1.T.U. Fen Bilimleri Enstitiisii Cevre Miihendisligi
Programindaki yiiksek lisans egitimine basladi. Halen bir firmada Kalite Y dneticisi
olarak ¢aligmaktadir. Bas gitar ¢almakta, Fenerbahge’yi tutmaktadir.
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