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Aciklamali [z1]: Liitfen tez yazimina baglamadan &nce kilavuzu
dikkatlice okuyun. Yazim ile ilgili ayrintilar kilavuzda mevcuttur.
Bu sablon, tez yazimmniz1 kolaylastimak ve 6rnek olmasi amaciyla
hazirlanmustir. Sablonda tiim ayrintilar mevcut degildir.

Agiklamali [22]: 1daki agiklamalarda beyaz cilt ile savunmadan
once teslim edilen tezler kastedilmektedir.

Mavi cilt yiiksek lisans savunmasindan basarili olanlarin teslim ettigi
tezin kapak rengidir.

Siyah cilt ise doktora savunmasindan basarili olanlarin teslim ettigi
tezin kapak rengidir.

Aciklamali [z3]: DIS KAPAKTIR.
Beyaz ve mavi(YL)-siyah(DR) ciltte bulunur.

Aciklamali [24]: 3 satirdan fazla tez basliklari kabul edilmez. Ozel
bir durum mevcut ise enstitiiniiz ile iletisime geginiz.

Agiklamali [z5]: Sadece Ad SOYAD yazilmahdir. Unvan
yazilmamaldir.

Agiklamali [26]: Sozciiklerin ilk harfleri biiyiik, diger harfler
kiigiik yazilir.

var. Mavi(YL) ve siyah(DR) ciltte yok.

{Aglklamall [z7]: Danisman bilgisi, beyaz kapakli tezde ilk sayfada}

Agiklamali [z8]: Beyaz ciltte savunma tarihi belli olmadig1 igin
bos birakilir.
Mavi ve siyah ciltte ise tezin savunuldugu ay, yil yazilir.

{ Acikl I1 [29]: Savunmadan diizeltme alan tezlerde, diizeltilmis }

tezlerini savunduklari ay, yil yazilir.







‘ Aciklamali [z10]: Bu sayfa iC KAPAKTIR. Beyaz, mavi ve
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Aciklamali [z13]: Beyaz ciltte savunma tarihi belli olmadig1 igin
bos birakilir.
Mavi ve siyah ciltte ise tezin savunuldugu ay, yil yazilir.
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Acikl I [z14]: Savunmadan diizeltme alan tezlerde,
diizeltilmis tezlerini savunduklari ay, yil yazilir.
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Teslim Tarihi : 17 Aralik 2014
Savunma Tarihi : 21 Ocak 2015

Aciklamah [z15]: Yiiksek Lisans veya Doktora sozciiklerinden
uygun olan brrakilir digeri silinir.

Ad1 SOYADI yerine 6grenci adi soyadi yazilir.

“TEZ BASLIGI” kismina tirnak iginde tezin baglig1 yazilir.
Yazilar koyu yazilmaz.

Agiklamal [itii16]: Tez danismant iTU igerisinden olmalidir.
Eger danisman daha sonra ITU den ayrildiysa da danigman adresi
ITU yazilmalidir.

Aciklamali [z17]: Danigman ad(lar)1 jiiri {iyeleri kismina tekrar
yazilmaz.

)

Agiklamali [z18]: Savunma jiiri iiyeleri beyaz cilt teslimin heniiz
belli olmadig1 i¢in beyaz ciltte yazilmaz..

|

Aciklamali [z19]: “Teslim Tarihi” beyaz cildin boliime ya da
ilgili birime verildigi tarihtir.

Diizeltme alan tezler igin bu tarih diizeltilmis beyaz cildin boliime
ya da ilgili birime verildigi tarihtir.

Agiklamali [220]: Savunma Tarihi: Tezin savunuldugu tarihtir.

Aciklamali [221]: Diizeltme alan tezler i¢in bu tarih diizeltilmis
tezin savunuldugu tarihtir.

Yy

Aciklamali [222]: Sayfa numarasi i¢ kapaktan itibaren saymaya
basladig1 igin Onay Sayfasi Tiirkge tezlerde “iii” numarali sayfaya,
Ingilizce tezlerde ise “v” numarali sayfaya denk gelir.







Tiim sevdiklerime,
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Aciklamali [z23]: Kenar bosluklari, “Sayfa yapisi” bdliimiindeki
ayarlar lizerinden “Karsilikli Kenar Bosluklar1” olarak ayarlanir. Alt,
st ve dis kenar bosluklar1 2,5 cm olarak, i¢ kenar boslugu ise 4 cm
olarak ayarlanir.

Degisiklikler tiim belgeye uygulanir.




ONSOZ

|Diinya ve aym zamanda iilkemiz ticaretinde en Gnemli unsur olan denizyolu
tasimaciligl, ¢ok farkli tiirde riskleri biinyesinde barmdirmaktadir. Bu risklerin
belirlenmesi ve etkin dnlemler alinmasi ile, can ve mal kaybinin en aza indirilmesi ve
ayni zamanda cevresel felaketlerin Oniine gecilmesi ¢ok 6nemli bir konu olarak
karsimiza ¢ikmaktadir.

Bu ¢aligmada, Tiirkiye’nin énemli bir suyolu olan ve dogal liman konumundaki Izmit
Korfezi’nde deniz ulastirmasi ile ilgili risklerin temelini olusturan ¢atigma ve karaya
oturma frekanslari ile bu kazalarin gerceklesmesi muhtemel bolgelerin, IALA’nin
tavsiye ettigi ve IMO tarafindan kabul edilmis nicel bir deniz trafigi analiz metodu
olan IWRAP model kullanilarak belirlenmesi amaglanmistir.

Yiiksek Lisans Ogrenimimde beni bu alanda g¢aligmaya yonlendirerek ufkumun
geniglemesini saglayan ve bu g¢alismamin her asamasinda Onerileri ile beni
yonlendiren, tez ¢alisgmam boyunca yol gosteren ve tesvik eden danigman hocam Yard.
Dog. Dr. Cemil YURTORENe tesekkiirii bir borg bilirim.

Bu caligma boyunca yardimlarini esirgemeyen ve ihtiya¢ duydugum her an yanimda
olarak bana bilimsel danigmanlik veren ¢ok degerli hocam Dog. Dr. Yusuf Volkan
AYDOGDU’ya sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Ayrica, beni bugiinlere getiren aileme ve her tiirlii zorlukta yanimda olan ve beni
destekleyen nisanlima tesekkiirlerimi borg bilirim.

Aralhik 2015 Onural Alper SAHIN

(Deniz Ulastirma ve Isletme Miihendisi)
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Aciklamali [224]: Tarih ve yazar isminin ayni hizada olmasi
gerekir.




Agiklamali [225]: Bir sonraki “I¢indekiler” boliimiiniin tek
numarali sayfaya denk gelmesi igin ¢ift numarali olan bu sayfayi bos
biraktik.
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Aciklamali [226]:
o {CINDEKILER hazirlanirken 1 satir bosluk birakilir.
o Sayfa yazisi saga dayali olur.
o 1. derece bagliklar (6nsdz, igindekiler, listeler.., kaynaklar, tezin
boliamleri) koyu yazilir, 2., 3., 4. derece bashklar koyu olmaz.
5. derece basliklar igindekilerde verilmez.
e Metin i¢indeki bagliklarm stilleri “BASLIK1”, “BASLIK2” gibi
ayarlandiktan sonra igindekiler listesi otomatik olarak
olusturulmustur.
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bu yazinin altinda hizalanir.
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KISALTMALAR

BBN
IALA
PAWSA
IWRAP
IMO
LPG
VTS
FSA

ES

GPS
AIS

EU
GTH
DWT
TTC
ESS
ESL

: Bayesian Belief Network

: International Association of Lighthouse Autorities
: Ports and Waterways Safety Assessment

: IALA Waterways Risk Assessment Program
: International Maritime Organization

: Liquid Petroleum Gas

: Vessel Traffic Service

: Formal Safety Assessment

: Environmental Stress

: Global Positioning System

: Automatic Identification System

: European Union

: Gemi Trafik Hizmetleri

: Dead Weight Tonnage

: Time To Collision

: Environmental Stress Ship

: Environmental Stress Land

Xi

[ Aciklamali [228]: Kisaltmalar yok ise bu boliim ¢ikarilir.
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ISEM BOLLER‘ [ Aciklamal [itii29]: Semboller yok ise bu boliim ¢ikarilir.

Vi) : 1 Numarah suyolunda bulunan i gemisinin hiz1

Vi@ : 2 Numaral suyolunda bulunan j gemisinin hiz

Li® : 1. Suyolunda bulunan i gemisinin uzunlugu IWRAP

Lj® : 2. Suyolunda bulunan j gemisinin uzunlugu

B : Gemilerin genisligini gostermektedir

Q@ : 2. Suyolunda bulunan ve j grubuna ait gemilerin At siiresindeki
hareketleri

i@ (z) : 2. Suyolunda bulunan ve j grubuna ait gemilerin bu suyolundaki
trafik dagilimlar:

Zj : 2. Suyolunun merkezine olan uzakhg: belirtmektedir.

Pe : Acik goriis sartlarimin mevcut olma ihtimalini

pf : Kisith goriis sartlarinin mevcut olma ihtimalini

Peoc : Acik goriis sartlarinda uygulanacak olan causation factor’ii

Peost : Kiusith goriis sartlarinda uygulanacak olan causation factor’{i temsil
etmektedir.

i : Gemi tiirii, DWT tonaj veya uzunluklarina gore ayrilmis gemi
tiplerine ait gemilerin sayisi

Pei : i simifina ait geminin “causation factor”ii veya seyir rotasi
iizerindeki bir topuktan kaginmak i¢in gerekli dnleyici
manevranin yapilamamasi

Qi : Dikkate alinan suyolundaki i simifina ait gemilerin y1lhik hareket
sayisl

L : Calisilan bélgenin, gemi trafigine dik olan toplam genisligi

z : Rotaya dik olan koordinat

fi(z) : Suyolundaki gemi trafiginin dagilim

i : Bir sighkta 6nleyici manevra yapamayarak karaya oturan gemi
icin 1, s1ig bolgeyi giivenli bir sekilde gecen gemi icin 0 olarak
alinan karaya oturma fonksiyonu

Po : Geminin pozisyon kontroliiniin unutularak yapilmamasi
d : Geminin suyolunda bulundugu konuma gore degisen ve suyolu
kivrimu ile sighk arasindaki mesafe.
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hazirlanirken 1 satir bosluk birakilir.




Aciklamahi [z31]: Bir satir1 asan isimlerde satirlarin burada

oldugu gibi ayni hizadan baslamalidir.
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[ZMIiT KORFEZi DENiZ TRAFIGININ IWRAP MODEL KULLANILARAK
INCELENMESI

OZET

Barindirdigi genel ve kendine has riskler ile denizyolu tasimaciligi, diinya ticaretinde
cok 6nemli bir unsur olarak kabul edilmektedir. Ulkemiz ticaretine konu olan mal ve
driinlerin %87,6 simin deniz yolu ile tasindigi da géz oniinde bulunduruldugunda,
denizyolu tagimaciliginin 6nemi ¢ok daha net olarak anlagilacaktir.

Denizyolu tagimaciligindaki risk unsurlarinin belirlenmesi ve bunlara karsi etkin
onlemler alinmast ile can ve mal kaybini en aza indirmek ve olusabilecek muhtemel
cevre felaketlerini onlemek, denizcilikte risk analizinin gerekliligini acik bir sekilde
ortaya koymaktadir.

Denizcilikte, ¢ok cesitli alanlarda risk analizleri yapilmakla birlikte, deniz trafiginin
ve cevre sartlarinin bir biitiin olarak meydana getirdigi ¢atisma ve karaya oturma
kazalari, temel risk unsurlari olarak ilk siralarda gelmektedir. Deniz trafiginin
barindirdigi bu risklerin belirlenmesi igin ¢esitli risk analiz metodlar1 ortaya
konmustur.

Deniz trafiginin risk analizinin yapilabilmesi ve riskli bolgelerin belirlenebilmesi
amaci ile 2004 yilinda, International Association of Lighthouse Authorities (IALA)
tarafindan olusturularak IMO’ya sunulan ve IMO tarafindan da kabul edilen nicel bir
deniz trafigi risk degerlendirme metodu olan IALA Waterways Risk Assessment
Program (IWRAP) tamtilmistir. Ilk siirimii IWRAP MkI adi ile olusturulan bu
sistemin, gergekte olandan ¢ok daha yiliksek kaza oranlar1 vermesi tatminkar
bulunmamus ve 2008 yilinda program giincellenerek IWRAP Mk2 adi ile yeniden
olusturulmustur. IWRAP MKk2, seyir yardimcilart gibi kaza oranlarini dogrudan
azaltabilecek sistemleri de gdz 6niinde bulundurabilen ve tatminkar sonuglar verebilen
bir program haline gelmistir.

Su yollarinin risk analizlerinin yapilmasi amacina yonelik IMO’nun kabul ettigi 2
metoddan biri olan IWRAP, diger metod olan ve nitel 6zellikteki Ports and Waterways
Safety Assessment (PAWSA) model ile birlikte birbirini tamamlayict 6zelliktedir.
PAWSA calistayr, 2014 yili igerisinde, uzman katihmecilar ile birlikte Izmit
Korfezi’nde gergeklestirilmistir. Calistay sonunda elde edilen sonuglarin gegerliliginin
tekrar degerlendirilmesi ve Tiirkiye i¢in tasidigi biiyiik 6neme ragmen, deniz trafigi
konusunda ¢ok sinirli calisma bulunan Izmit Kérfezi {izerinde nicel bir metod olan
IWRAP ile ¢aligma yapilmasi, bir zaruriyet olarak gériinmektedir.

Bu calismada, Tiirkiye’nin énemli bir suyolu olan ve dogal liman konumundaki Izmit
Korfezi’nde deniz ulastirmasi ile ilgili risklerin temelini olusturan ¢atigma ve karaya
oturma frekanslari ile bu kazalarin gerceklesmesi muhtemel bélgelerin, IALA’nin
tavsiye ettigi ve IMO tarafindan kabul edilmis nicel bir deniz trafigi analiz metodu
olan IWRAP model kullanilarak belirlenmesi amaglanmistir.

Caligmada, Izmit Koérfezi’nin sahip oldugu boyutlar, dip yapisi, sicaklik, riizgarlar,
akintt, sis ve kisitlt goriis sartlar1 gibi genel 6zellikler incelenmis, sonrasinda ise deniz
trafigini meydana getiren, liman, tersane, marina ve balik¢1 barinaklari ile tarifeli yolcu
tasimaciligr gibi ana etkenler ortaya konulmustur.
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Deniz trafiginde uygulanan risk degerlendirme metodlarina genel bir bakigsdan sonra
Izmit Korfezi’nde bu giine kadar uygulanmis modellere ve bu ¢aligmalarin sonuglarina
deginilmistir.

Bu calismada tercih edilen metod olan IWRAP model detayli olarak anlatilmis ve
modelin Izmit Ko6rfezi uygulama siireci ile elde edilen sonuglar gosterilmistir.
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MARITIME TRAFFIC ANALYSIS OF THE IZMIT BAY BY IWRAP
MODEL

SUMMARY!|

At present, a very large part of world trade is carried by maritime transportation.
Hereby the commercial maritime transportation and ports consequently gained
importance. According to statistical data, 87,6% percent of Turkey’s foreign trade is
carried by maritime transportation. In 2010, the total cargo handled in Turkish ports
was about 115 million tonnes with an increase of 83% compared to 2003 and
significant amount of the total cargo handled was import — export goods. Moreover,
Total amount of container transportation has increased up to 144% between 2004 and
2013 while the total amount in 2004 was 34.598.747 Tons and 84.656.192 Tons in
2013.

Izmit Bay has a significant potential in terms of logistics sector due to its geographical
position and the city Kocaeli is the leading industrial centre in Turkey. The bay is
geographically located between Istanbul and Kocaeli, it is also the east part of the
Marmara Sea. The city of Kocaeli has a fairly significant role in Turkey’s export and
import because of the large hinterland in east and west directions which covers
Kocaeli, Adapazar and Istanbul. It is comprising various types of industries such as
petroleum industry, automotive industry, clothing industry, pharmaceutical industry,
chemical industry, cement industry, food industry and iron — steel industries etc.

According to statistical data in 2013, 61 million tons of various types of cargo had
been handled within 40 port facilities in 1zmit Bay which corresponds %15,86 of total
cargo handled in Turkish ports according to statistics of Turkish Chamber of Shipping,

thus there is a significant amount of maritime traffic activities in I1zmit Bay. Together
with those statistics, Izmit Bay is the 11th largest port in EU with respect to
EUROSTAT in 2011.

In 1zmit Bay, various types of cargo handled such as LPG, chemical tanker, container
and the bay contains 50 ship yards, 8 fishing vessel shelter and 6 marina. Each year
more than 10 thousand ships call the bay and 180 thousand ship movement with dense
crossing local traffic creates high risk in terms of navigational safety. In this study,
meteorological and oceanographic information of 1zmit Bay has been given in the first
chapter then statistical information and detailed overview of commercial structures
affecting the maritime trade in 1zmit Bay has been given in the second chapter.

In general, marine accident probability models are based on the work of Fujii et
al.(1974) and Macduff (1974).

They described the accident frequency as: F = Na x Pc where F = Frequency, Na =
Accident Candidates, Pc = Causation Factor. Accident Candidates are the ships which
are on an accident course in the vicinity of a ground or another vessel. In other words,
accident numbers would be Na if no evasive manoeuvres were made to avoid the
accident. Causation factor is the probability of failing to take evasive action while
being on an accident course. Today, most of the marine accident probabilty models are
developed in accordance with this basic principle.
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Altough there are several models for calculating marine accident probabilities, the
striking models in this area are Formal Safety Assessment (FSA), lala Waterways
Risk Assessment Program (IWRAP), Environmental Stress Model (ES Model), Ports
and Waterways Safety Assessment (PAWSA), Pedersen’s Model, Model of Fowler
and Sergard, Macduff’s Model and COWI’s Model. In fourth chapter, detailed
information about those models has been given.

In fifth chapter, PAWSA and ES models which are applied to 1zmit Bay in former
studies have been discussed and the results were evaluated. According to Izmit Bay
2014 Ports and Waterways Safety Assessment (PAWSA) study which is an IMO
approved qualitative risk assessment model, the area between Eskihisar — Topcular
line is the most risky area in terms of collisions because the crossing of dense local
trafffic and inbound — outbound traffic. Furthermore, the bottleneck areas such as
Diliskelesi — Altinova and Derince — Golcuk are the most risky areas because of the
narrowing waterway.

Coming to the Environmental Stress (ES) model and its results, the model contains
both mathematical equations and qualitative analyses of seafarers. Thus, ES model
combines both qualitative and quantitative facts in one unique model. The study was
conducted with 1210 ships and 564310 ship movement data of these ships collected
from AIS. According to results of ES model, the entrance of I1zmit Bay beginnig from
a one mile distance from Darica and Eskihisar — Topcular lines are the most risky areas
due to the dense local traffic. Dilovasi area has been found the third risky area due to
the narrowing waterway caused by the Korfez Bridge construction.

IWRAP is a quantitative safety assessment model which enables user to conceive
yearly collision and grounding frequencies, risky areas and the risk distribution in
terms of ship types in a selected waterway. IWRAP software is recommended by
International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities
(IALA) and approved by IMO. While calculating these, IWRAP uses mathematical
equations and Bayesian Belief Network (BBN). IWRAP calculates Crossing
collisions, Head on collisions, Bending — Merging collisions and Overtaking
collisions. To calculate Causation Factor, IWRAP uses Bayesian Belief Network
rather than Scenario Approach because the Scenario Approach is based on past
accident statistics and this is not always possible to have those statistics in all specific
waterway. In sixth chapter, the IWRAP model is described in details.

According to Izmit Bay IWRAP results, yearly collision frequency was found 0.3 and
grounding as 1.937 which are about to coincide in statistical data. The most risky area
is found as Eskihisar — Topcular line where is exposed to crossings of dense local
traffic and inbound — outbound traffics. Yearly collision frequency in this specific area
was found 0.171 and total groundings were 1.693. The results of this research has
coincide with the results found in 2014 Izmit Bay Ports and Waterways Safety
Assassment (PAWSA) model workshop which was utilized for identifying Vessel
Traffic Service (VTS) control areas and also Environmental Stress (ES) model study.

In this study, IWRAP model has been utilized 30 times with different leg distributions
to find the true IWRAP results. In 1zmit Bay area, IWRAP repeats itself and give same
results after 30 different leg distributions. In seventh chapter, detailed information
about the application process of IWRAP to Izmit Bay and the obtained results are
shown.
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In the last chapter, general overview of the study has been given, results obtained
from IWRAP were analysed and compared with the results of former PAWSA and ES
model studies in Izmit Bay.
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1. (GIRiS||

Izmit Kérfezi, gerek cografi konumu gerekse Tiirkiye’nin en 6nemli sanayi sehri
olmasi itibari ile lojistik sektdriinde ¢ok onemli bir potansiyele sahiptir. Korfez,
cografi konum olarak Istanbul ve Kocaeli sehirleri arasinda bulunmakta olup Marmara
denizinin dogusunu olusturmaktadir. Kérfezde petrol, otomotiv, giyim, ilag, kimyasal,
¢imento ve celik sanayi gibi ¢esitli endiistrileri bulunmaktadir (Bayraktutan &
Ozbilgin, 2013) ve bu sebeple kérfez, birgok farkli tiirde ve boyutta gemi tiplerinin

ugrak noktas1 konumundadir.

Giintimiizde, Tiirkiye ticaretinin %87,6 s1 denizyolu ile tasinmaktadir. 2010 yilinda
Tiirk limanlarinda elleglenen toplam kargo 115 milyon ton iken bu rakam, 2003
yilindaki toplam miktara gore %83 liik bir artis gdstermistir. Ayrica, Tiirk limanlarinda
elleglenen toplam konteyner miktart 2003 yili itibari ile 2.5 milyon TEU iken 2010
yilinda %128 lik bir artis ile 5.7 milyon TEU ya yiikselmistir (Oral, 2011). Barindirdigt
yaklasik 40 liman igletme tesisi ve 2013 yili verilerine gore elleglenen 62 milyon ton
kargo ile Izmit Korfezi, Tiirkiyenin bu istatistiklerinde oldukca 6nemli bir paya

sahiptir.

Tiirkiye ticaretinde bdyle biiyiik bir 6neme sahip olan ve ayni zamanda c¢ok cesitli
yiiklerin elleglendigi izmit Kérfezi’nde, yerel trafik ile birlikte, degisik tiirlerde ve
farkli boyutlarda bircok geminin dahil oldugu yogun bir gemi trafigi bulunmaktadir.
Bu yogun trafigin analizi ve riskli bolgelerin tespiti, can ve mal kayiplarinin yanisira

cevresel felaketlerin de 6niine gegebilmek icin bir zaruriyet olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Caligmanin ilk bdliimiinde, Izmit Kérfezi’nin boyut, dip yapisi, sicaklik, riizgarlar ve
akimti durumu gibi meteorolojik ve osinografik bilgileri verilecek ve korfezin genel
tamtimi yapilacaktir. Ikinci kisimda, korfezdeki liman tesisleri, tersaneler, balikg1
barimaklart, tarifeli yolcu seferleri ve marinalar ile korfezdeki deniz trafigini etkileyen

seyir yardimcilari, trafik ayrim diizenleri gibi diger unsurlarin tiimiine deginilecektir.

Ugiincii kisimda, deniz trafiginde risk analizi yapabilmek icin gelistirilmis olan Formal

Safety Assessment (FSA), lala Waterways Risk Assessment Program (IWRAP),
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Environmental Stress Model (ES Model), Ports and Waterways Safety Assessment
(PAWSA), Pedersen’s Model, Model of Fowler and Sergard, Macduff’s Model ve
COWT’s Model gibi modeller genel hatlari ile ele alinacaktir.

[zmit Kérfezi deniz trafiginin risk degerlendirmesi igin bugiine kadar yapilmus iki
onemli ¢alisma olan, Izmit Korfezi PAWSA calistayr ve Izmit Korfezi ES model
uygulamalariin uygulama siiregleri ve elde edilen sonuglar dordiincii kisimda ele

alinacaktir.

Besinci kisimda, bu ¢alismanin temelini olusturan, IMO’nun nicel bir model olarak
kabul ettigi ve suyollarinin risk analizlerinin yapilmasini saglayan IALA Waterways
Risk Assessment Program (IWRAP), olusturulma tarihgesi ve yapabildikleri dahil

olmak iizere detayl: bir sekilde incelenecektir.

IWRAP modelin izmit Kérfezi’ne uygulanma siireci, adimlar ve elde edilen sonuglar

altinc1 kisimda detaylart ile ele alinacaktir.

Yedinci ve son bdliimde ise ¢alismanin genel olarak degerlendirmesi yapilacak ve bu
caligmanim sonuglarimin {zmit Kérfezi’nde daha 6nce yapilan PAWSA ve ES model

uygulamalari ile olan benzerligi ortaya konacaktir.

11 |Tezin Amac1|

Bu tezin amaci, Tiirkiye i¢in ¢cok 6nemli bir suyolu olan ve ayni zamanda deniz
ticaretimizin merkezi konumunda bulunan izmit Kérfezi’nde, yogun deniz trafiginin
olusturdugu riskleri ve ayrica bu risklerin yogunlastigi bolgeleri, Uluslarars1 Seyir
Yardimecilar1 ve Fener Otoriteleri Birligi (IALA) nin olusturdugu ve IMO tarafindan
da nicel bir deniz trafik analiz metodu olarak kabul edilmis olup tavsiye edilen bir
model olan IWRAP model vasitasi ile tespit ederek, gelecekte yapilmast muhtemel

caligmalara bir 151k tutmaktir.

1.2 Literatiir Arastirmasi

Izmit korfezi ile ilgili literatiir taramasinda, &zellikle Golciik depremi ve Izmit
Korfezi’'nde g¢evre kirliligi ile alakali bircok caligmanin yapildigi goriilmektedir.
Ornegin Reilinger ve digerleri (1999), yaptig1 calisamada, GPS ve Elastik Yarim Uzay
Modeli kullanarak sok sonrasi sismik aktivite kaynakli yer hareketlerini 6nceden

tahmin etmeye calismistir (Reilinger, ve digerleri, 2000).

Aciklamali [239]: 2. derece basliklarda her sozciigiin ilk harfi
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Barka (1999) yaptig1 calismada, Golciik depreminin karakteristiklerini ve arkaplanini
anlamaya ve deprem sonrasi yer hareketlerini tahmin etmeye c¢alismigtir (Barka,
1999). Deger ve digerleri (2014), Yer hareketleri ile bunlarin etkilerini incelemis ve
yer kabugunun incelen kisimlarini tespit etmislerdir (Ozbakir, Ozeren, Ergintav, &
Karabulut, 2014). Diger taraftan Pekey ve digerleri (2004), izmit Korfezi’nde ekolojik
risk degerlendirmesi {izerine bir ¢aligma yapmustir (Pekey, Karatasg, Ayberk, Tolun, &
Bakoglu, 2004).  izmit Kérfezi’nde, Golciik depremi ve korfezin ekolojik yapisi
iizerine yapilmis ¢ok sayida ¢alisma bulunmasina ragmen korfezdeki deniz trafigini
inceleyen ve bu trafigin risk degerlendirmesinin yapildig: iki ¢aliyma mevcuttur. Bu
calismalardan ilki, Korfezdeki deniz trafigini Automatic Identification System (AIS)
datalarindan faydalanarak ve bu datalart Environmental Stress (ES) model vasitast ile
inceleyen Yurtdren ve digerlerinin (2014) yaptig1 ¢alismadir (Yurtéren, Aydogdu,
Seta, & Atasoy, 2014). Bu konudaki diger ¢alisma ise, Izmit Kérfezi’ndeki deniz
trafiginin incelendigi, riskli bolgelerin tespit edildigi ve alinan giivenlik tedbirlerinin
gegerliliginin sorgulanarak yeni tedbirlerin neler olabileceginin tartisildigi 2014
yilinda gergeklestirilen Izmit Korfezi PAWSA Calistayr’dir ancak calistayda elde
edilen bulgularin raporu hazir olmakla birlikte heniiz yaymlanmamistir. Izmit
Korfezi’'ndeki deniz trafiginin incelendigi ¢alismalar bunlar ile sinirli olmasina karsgin
diinyada, deniz trafiginin ve bu trafigin olusturdugu risklerin incelendigi bir ok model
bulunmaktadir. Quan-gen ve digerleri (2005), Formal Safety Assessment (FSA)
kullanarak yaptiklar1 ¢aligmalarinda, gemilerdeki insan kaynakli hatalarin, FSA’nin
seyir simiilatorlerine entegre edilerek azaltilabilecegini savunmaktadir (Quan-gen,
Zai-li, Shen-ping, & Jin, 2005). Bununla beraber, Di ve digerleri (2011) Cin’in en
biiylik ve diinyanin en yogun i¢ suyolu kabul edilen Yangtze nehrinde, FSA ve
Bayesian Belief Network (BBN) kullanarak yaptiklar1 g¢alismalarinda, Yangtze
nehrindeki seyir giivenliginin artirilmasini hedeflemislerdir (Di, Xinping, Zaili, & Jin,
2011). Mokhtari ve digerleri (2007), yaptiklar1 ¢alismada Automatic Identification
System (AIS) in, seyir emniyetine katkilar1 ve etkilerini incelemis, ayni zamanda
AIS’in dogurabilecegi problemler ele alinmistir (Mokhtari, Wall, Brooks, & Wang,
2007). Kumandan Brian J. Tetreault (USA Coast Guard) yaptig1 ¢alismada, AIS
gozlemi vasitasi ile Maritime Domain Awareness (MDA) 1n artirilmasi sureti ile
denizde giivenligin artirilmasin1  hedeflemistir (Tetreault, 2005). Schwehr ve
McGillivary, Yag kirliliklerinin takip edilmesi ve gevre kirliliklerinin gézlenmesinde

AIS’in katkisini analiz etmiglerdir (Schwehr & McGillivary, 2007). Bunlarla birlikte,



Harre (2000) AIS sistemi ile ilgili yapmis oldugu calismada, AIS sisteminin
operasyonel ve teknik agidan genel olusumunu tanimlamis, standart ve genisletilmis
uygulamalar ile sistemin potansiyeline deginmistir (Harre, 2000). Perez ve digerleri,
Texas sularinda seyreden gemilerin emisyon tahminlerinin AIS vasitasi ile yapilmast
konusunda bir ¢alisma yapmistir (Perez, Chang, Billings, & Kosub, 2009). Bahsi
gecen caligmalar ve daha birgok ¢alismada kullanilmis olan AIS, giiniimiizde deniz
trafiginin analizinde en ¢ok faydalanilan sistemdir. Fujii ve digerleri ile MacDuff,
giniimiizde deniz trafiginin risk degerlendirmesinde kullanilan temel yaklagimi
belirlemislerdir. Catigma frekansini, Geometrik olarak catigma rotasinda bulunan
gemiler ile bu gemilerin ¢atigmay1 Onleyici manevraylr yapamama olasiliginin
(causation factor) birlesimi olarak ele almis ve bu ifadeyi formiilize etmislerdir (Fujii,
Yamanouchi, & Mizuki, 1974) (MacDuff, 1974). Olusturulan bu temel formiile dayali
olarak yapilan ¢aligsmalardan birinde ise Friis Hensen (2008), NG nin yani “Geometrik
olarak ¢atisma rotasinda bulunan gemiler” belirlenmesi amaciyla bir ¢caligma yapmus,
gemilerin catigma tiirlerini “crossing, bending, merging, head-on ve overtaking”
olarak bese ayirmig ve herbir karsilagma tiirii i¢in NG yi hesaplamustir (Friis-Hensen,
2008). Kujala ve digerleri (2009) Finlandiya Korfezi’ndeki yillik kaza sayilarini, gemi
tiplerinin bu kazalara istirak oranlarini ve tehlikeli bélgeleri belirlemek amaciyla bir
calisma yapmis ve bolgedeki en yiiksek kaza tiiriiniin yilda 11 kere ile karaya oturma
oldugunu, ¢atisma riskinin en yogun oldugu bolgenin ise yogun yolcu gemisi trafigi
dolayisi ile Helsinki ve Tallin bolgeleri arasinda oldugunu tespit etmislerdir (Kujala,
Hanninen, Arola, & Ylitalo, 2009). Pedersen (1995) gemilerin karaya oturma ve
catigma kosullarini belirlemek iizere yaptig1 calismada, Pc (Causation Factor) nin, bir
cok farkli bolgedeki kaza istatistiklerinin toplanarak, analizi yapilacak bolgeye
uyarlanmasinin miimkiin oldugunu 6ne siirmiistiir (Pedersen, 1995). Bununla beraber,
PC nin belirlenmesi i¢in diger yontemler ise Bayesian Belief Network (BBN) veya
Hata Agaci Analizi’dir. Bu yontemlerde asil hedef, kritik durumun &ncesinde veya
kritik durumun olustugu anda yapilmasi muhtemel hatalarin olasiliklarini belirleyerek
kazanin gergeklesme olasiliginin tespitidir (Trucco, Cagno, Ruggeri, & Grande, 2008).
Kim ve digerleri (2011) tarafindan Mokpo suyolu iizerinde, bolgedeki deniz trafiginin
olusturdugu risklerin belirlenmesi amaciyla yapilan caligmada, istatistiki kaza
verilerinden elde edilen ve 5 yillik ortalama PC degeri 6.4 x 10-5 olarak bulunmustur

(Kim, Park, & Jeong, 2011).



2. iZMiT KORFEZi GENEL TANITIMI

Iglerinde petrol ve petrol iiriinlerinin de elleglendigi yaklasik 40 liman isletme tesisi
ile birlikte diizenli yolcu tagima ve feribot hatlari, tersane ve yat ¢ekek yerleri, yolcu
iskeleleri, balik¢1 barinaklari, marinalar, yelken ve su sporlari kuliiplerinin de yer
aldig1 izmit Korfezi’nde bu sebep ile yogun bir deniz trafigi ve yolcu tasimaciligr es
zamanli olarak ger¢eklesmektedir. 2013 yil1 verilerine gore yillik yaklasik olarak 62
milyon ton yiikiin elleglendigi Izmit Korfezi’nde yilda 30 milyon insan ve yaklasik 4
milyon arag deniz yoluyla tasinmaktadir (Izmit Kérfezi Limanlar ve Suyollar1 Emniyet

Degerlendirmesi Caligtay Raporu, 2014).

2.1 izmit Korfezi Boyutlari

Koaceli Sahil Seridi = 105 Km
- lzmit Korfezi = 120 Km

Sekil 2.1 : Izmit Korfezi Boyutlar1 (www.izmitdenizcilik.gov.tr).
2.2 izmit Korfezi Dip Yapist

Izmit Korfezi kiyilart 1-4,,km arasinda degisen sahil diizliikleriyle gevrilidir. Sahil
diizliiklerinin yiikseltileri, kuzey ve giineye gidildikge artar. Korfezin Marmara
Denizi’nden fzmit’e kadar uzanan kiyilar1 genel olarak yiiksek kiyilardir. Bununla
birlikte dar alanlarda toplanan yama¢ molozuyla al¢ak kiyilar olusmustur. Korfezin

giiney seridi ise batida Sarisu Deresi, Kilig Dere ve Cay Dere, ortada Yalak Dere,



doguda Kavakli Deresi, Hisar Dere ve Batak Derenin olusturdugu deltalarla ¢evrilidir.
Deltalar, Korfezin igine kamalar seklinde ilerler. Genel olarak Korfezin orta ve
dogukisimlarinda ¢amur tiirli materyal daha yayginken, bati kismui silt boyu materyalce
daha zengindir. 30 m’lik su derinligine kadar olan kesimde iri taneli malzeme daha
yogun olup, derinlere dogru ise daha ince taneli malzemenin orani yiikselmektedir

(izmit Kérfezi'nin Batimetrisi ve Dip Sediment Dagilimi, 2005).

2.3 izmit Korfezi Sicaklik

Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii’nden alinan istatistiklere gore 1954-2013
yillari arasinda Kocaeli’nde 6lgiilen en yiiksek sicaklik 44.1°C, en diisiik sicaklik
ise -9,7 °C “dir. Yalova’da ise 1954-2013 yillar1 arasinda olgiilen en yiiksek sicaklik
45.4 °C, en diisiik sicaklik ise -11 °C’dir (http://www.mgm.gov.tr/, 2014).

2.4 izmit Korfezi Riizgarlar

Yillik Rizgar Dagilimi
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Sekil 2.2 : Yillik Riizgar Yonii Dagilimi.



Yillik Rizgar Hizi Dagihmi (m/sn)
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Sekil 2.3 : Yillik Riizgar Hiz1 Dagilimi.

Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii'nden alinan verilere gore Izmit

Korfezi’ndeki riizgar bilgileri (http://www.mgm.gov.tr/, 2014):

— Maksimum Riizgarin Yoni : WNW
— Maksimum Riizgar Hiz1 1 33,6 m/s
— Yillik Ortalama Firtinali Giin Sayisi 18,4

—  Yillik Ortalama Kuvvette Riizgarli Giin Sayisi : 3,58
2.5 [zmit Kérfezi Akinti Durumu

Izmit Kérfezi’'nde halihazirda akinti degerlerinin dlgiilebilecegi herhangi bir sabit
sistem bulunmamaktadir. Bolgede goérev yapan kilavuz kaptanlarin bilgi ve
tecriibelerine gore Izmit Korfezinde gemilerin seyrine engel teskil edecek sabit,
belirgin bir akintinin olmadigi ancak, mevsimsel ve riizgar durumuna bagl olarak
ylizeysel akintilarin bulundugu belirtilmistir. Akinti, 6zellikle bazi liman tesislerinin
oniinde lokal olarak gemilerin manevralarinda etkili olabilmektedir. Marmara

Denizi’nin dogusunda, en yiiksek gelgit araligi 4 cm’den azdir.



Bu nedenle Korfezde gelgitden kaynaklanan akinti bulunmamaktadir. Izmit
Korfezi’ndeki akintilar temel olarak riizgar kaynakli olup, yiizey akintilar1 Korfezin

giiney kiyilarinda Dogu yonlii, kuzey kiyilarinda Bati yonliidiir.

2.6 izmit Korfezi Sis ve Kisith Goriis Sartlart

Kocaeli Meteoroloji Istasyonundan alman verilere gére Izmit Koérfezi'nde yillik
ortalama sisli giin sayis1 17,1 dir. Asagidaki sekil, aylara gore ortalama sisli giin
sayilarini gostermektedir. En yogun sis Kasim ve Aralik aylarinda gézlenmektedir

(http://www.mgm.gov.tr/, 2014).

Aylara Gore Ortalama Sisli Glinler Sayisi
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Sekil 2.4 : Aylara Gore Ortalama Sisli Giinler Sayisi.



3. iZMIiT KORFEZi’NDE DENiZ TRAFiGiNi OLUSTURAN ETKENLERIN
INCELENMESI

Bu kisimda, Izmit Korfezi'nde, deniz trafigini olusturan baslica unsurlar olan,
Limanlar, Tersaneler, Balik¢1 barinaklar1 ve Marinalar incelenecektir. Ayrica, yine
deniz trafigini belirleyici unsurlar olan trafik ayrim diizenleri, demirleme sahalari,
yasak sahalar, giivenlik bolgeleri, deniz dibi kablo ve boru hatlari ile seyir yardimcilari

hakkinda genel bilgiler verilerek korfeze ait istatistiki verilere deginilecektir.

3.1 izmit Korfezi Liman Tesisleri
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Sekil 3.1 : Izmit Kérfezi’nde Bulunan Limanlarin Dagilimi (Kocaeli, 2011)



Cizelge 3.1 : izmit K6rfezi Liman Tesisleri.

SIVI YUK KURU YUK
LPG/LNG PETROL KIMYASAL GENEL KARGO VE ~ KONTEYNER RO-RO
VE URUNLERI DOKME KURU YUK
AYGAZ YILPORT AKSA YILPORT LIMAS EFESANPORT
MILANGAZ SOLVENTAS SOLVENTAS LIMAS EVYAP FORD OTOSAN
HABAS TCDD DERINCE LIMAS AKCANSA TCDD DERINCE TCDD DERINCE
PETLINE ALTINTEL AUTOPORT YILPORT AUTOPORT
KARAYOLLARI Ripiaiel EFESANPORT EVYAP
PETROL OFisi KLOR ALKALI GUBRETAS
OPAY POLIPORT ALTINTEL
ALTINTEL EVYAP KROMAN
SHELL GUBRETAS COLAKOGLU
TOTAL AKTAS DIiLER
TURKUAZ POLIPORT
TUPRAS NUH CIMENTO
ROTA

ASLAN CIMENTO

TCDD DERINCE

3.1.1 Aktas dis tic. a.s

Izmit flgesi smrlari icerisinde yer almaktadir. Tesiste kimyasal madde depolama

faaliyetleri yapilmakta olup, tesise ait iskelede siv1 yiikler elleclenmektedir. Tesis, 3.

sahislara hizmet vermektedir fakat 3. sahis taleplerinin %20’si karsilanabilmektedir.

Iskele boyunun kisa ve derinliginin yetersiz olmasi sebebiyle biiyiik tonajli gemiler

limana yanasamamaktadir. iskele, y1lda 180 giin hizmet verebilmektedir.
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Sekil 3.2 : Aktas Liman Tesisi.



3.1.2 Koruma Klor alkali sanayi iiriinleri ve ticaret a.g

Derince Ilgesi simirlar igerisinde bulunan tesiste, siv1 yiik, kuru yiik ve genel kargo
yiikleri elleglenmektedir. Tesis 3. sahislara hizmet vermekte olup bu taleplerin
%15’ini kargilayabilmektedir. Iskele boyunun kisa ve derinliginin yetersiz olmasi
sebebiyle, bilyiik tonajli gemiler limana yanasamamaktadir. iskele, yilda 220 giin

hizmet vermektedir.

Sekil 3.3 : Korumali Klor Alkali Liman Tesisi.

3.1.3 Petrol ofisi a.s liman tesisi

Petrol Ofisi A.S. Derince Terminali; Kocaeli ili, Derince ilgesi sinirlar igerisinde yer
almakta olup, terminale karayolu ve demiryolu ile ulasim imkani bulunmaktadir,
terminalde, kara tankerlerine ve vagonlar vasitasi ile demiryoluna da yonelik olarak
dolum hizmetleri verilmektedir. Petrol Ofisi A.S. Derince Terminali, 1948 yilinda
faaliyete gegmis olup 2001 yilinda 6zellesmistir. 2006 yilinda gergeklestirilen 160.000
m3 kapasiteli ilave depo yatirimiyla, toplam depolama kapasitesi 250.000 m*’i
bulmustur. Terminalin yiiz 6l¢limii yaklasik olarak 413.000 m2 dir. Herhangi 6zel bir
sebepten dolayi iilke icinde yasanabilecek akaryakit sikintisi olasiligina karsi, Petrol
Ofisi A.S. Derince Terminali, ithal ya da yurt i¢inden aktarimlar yolu ile muhtemel
sikintry1 hafifletme imkanlar1 nedeniyle, sahip oldugu deniz terminali ile iilkemiz i¢in
stratejik bir oneme sahiptir. Deniz terminalinde Akaryakit ve Madeni yag tankerleri
elleglenmektedir. Tskelenin yaklasik kapasitesi yillik 500 gemidir (Kocaeli Liman
Bagkanligi, 2014). Tesiste siv1 yiik elleglemesi yapilmaktadir. Tesis 3.sahislara hizmet
vermemektedir ancak 3. sahislara hizmet verilmesi planlanmaktadir. Demiryolu

baglantist bulunan bir tesis olup Iskele boyunun kisa ve derinliginin yetersiz olmasi

11



nedeniyle biiyiik tonajli gemiler limana yanagsamamaktadir. Bu nedenle tesisin iskele

kapasitesinin artirilmasi giindemdedir. Ayrica, ana karayoluna ¢ikis ile ilgili sorunlar

yasandig1 belirtilmektedir. Iskele, yilda 250 giin calismaktadir (Kocaeli, 2011).

Sekil 3.4 : Petrol Ofisi Liman Tesisi.
3.1.4 Shell & turcas petrol a.s derince tesisat miidiirliigii

Derince llgesi smirlari icerisindedir. Tesiste stv1 yiik elleglemesi yapilmaktadir. Tesis,
Akdeniz’deki en biiyiik madeni yag tesisidir ve bolgedeki tek gres yagi tiretim tesisidir.
Avrupa’ya ihrag edilen gres yaginin %50 sini tek basina karsilamaktadir ve 44 ayri
iilkeye gres yagi ihrag edilmektedir (Shell, 2015). Tesis 3. sahislara hizmet vermekte
olup, iskele boyunun kisa ve derinliginin yetersiz olmasi nedeniyle biiyiik tonajli
gemiler limana yanasamamaktadir. Tesisin iskele kapasitesini biiyiitme ile ilgili
herhangi bir talebi bulunmamaktadir. Ayrica, ana karayoluna ¢ikis ile ilgili sorunlar
yasandig1 belirtilmektedir. skele, yilda 250 giin hizmet vermektedir (T.C. Kocaeli
Valiligi Alt Komisyon Raporu, 2012).

12



Sekil 3.5 : Shell & turcas petrol a.s. der.nce tesisat midiirligii.
3.1.5 TCDD derince liman isletmesi miidiirliigii

Derince Ilgesi sinirlari igerisinde bulunan tesiste s1v1 yiik, kuru yiik, konteyner ve genel
kargo yiikleri elleglenmektedir. Tesis 3. sahislara hizmet vermektedir. Ancak,
stoklama kapasitesinin yetersizligi ve derinliginin yeterli olmamasi nedeniyle biiyiik
tonajli gemiler limana yanasamamaktadir. Tesiste, ileri-ki zamanlarda konteyner
elleglenmesi igin kapasite arttirimu distiniilmektedir. Rihtim yilda 280 giin

kullanilmaktadir.

Sekil 3.6 : 3.1.5 TCDD Derince Liman Tesisi.
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3.1.6 IGSAS — istanbul giibre fabrikalari sanayi a.s

Korfez Ilgesi sinirlar igerisinde bulunmakta olan tesiste sivi yiik ve kuru yiik
elleglemesi yapilmaktadir. Tesis 3. Sahislara hizmet vermektedir ancak, stoklama
kapasitesi, iskele boyunun kisa ve derinliginin yeterli olmamas1 sebebi ile biiyiik
tonajli gemiler limana yanasamamaktadir (Kocaeli, 2011). Tesisin, iskele kapasitesini
biiyiitme ile ilgili bir talebi bulunmamaktadir. iskele, yil icerisinde 320 giin
kullanilmaktadir.

Liman koordinatlar1 40°45° N - 29°45” E dir. Toplam 20.953 m? alanda kurulu ve
2.500.000 M/Ton yiik ellegleme kapasitesi bulunan limana 70.000 DWT’lik gemiler
yanasabilmektedir. 7 adet rihtimdan olusan liman, Ana Iskele ve Tas Iskele olarak 2

kistmdan olusmaktadir (IGSAS, 2015).

Sekil 3.7 : IGSAS Tas Iskele.
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Sekil 3.8 : IGSAS Ana Iskele.
3.1.7 Tiipras izmit rafinerisi limam

Korfez llgesi smmirlan igerisinde bulunmakta olan tesiste siv1 yiik elleclenmektedir.
Tesisi 3. sahislara hizmet vermektedir ancak, stoklama kapasitesi, iskele boyunun kisa
ve derinliginin yetersiz olmasi sebebiyle, biiyiik tonajli gemiler limana
yanasamamaktadir. Tesisin iskele kapasitesini biiyiitme ile ilgili bir talebi

bulunmamaktadir. Iskele, tiim y1l boyunca 365 giin kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011).

Sekil 3.9 : Tiipras Izmit Rafinerisi Limani.

Tesis, askeri ve sivil amagl tiiketilen akaryakit {irlinlerini petrol rafinaj teknikleri

kullanarak iiretmektedir ve kullandig1 ham petrolii yurt digindan ithal etmektedir.
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3.1.8 Rota liman hizmetleri sanayi A.S.

Korfez Ilgesi smirlar icerisinde yer alan tesiste, kuru yiik ve genel kargo
elleglenmektedir. Tesis 3. sahislara hizmet vermektedir. Tesisin, iskele kapasitesini
biiyiitme ile ilgili bir talebi bulunmamaktadir. Liman Tesisi yilda toplam 350 giin
kullanilmaktadir. Liman koordinatlart 40°46'16" N - 29°43'23" E Mevkisinde
bulunmaktadir. 66.000 m2 lik liman sahasi bulunmakta olup gemiler i¢in ayrilan

yanagma rihtiminin uzunlugu 880 m dir (Turklim, 2015).

Sekil 3.10 : Rota Liman.

3.1.9 Turkuaz — izgin liman isletmesi

Korfez Ilgesi smirlart igerisinde yer almaktadir. Tesiste sadece siv1 yiik elleglenmesi
yapilmaktadir. Tesis 3.sahislara hizmet vermekle birlikte iskelenin kapasitesinin
yetersizligi sebebiyle ayda 5 adet gemi yanastirilabilmektedir. Tesisin, iskele
kapasitesini biiylitme talebi bulunmakta olup biyiitiildiikkten sonra kapasite
kullaniminin %80’ e ¢ikartilacagr belirtilmektedir. Tesiste 3 adet 5000 m3’liikk melas
tanki bulunmakta ancak kullanilmamaktadir. Iskele yilda 120 giin siiresince
kullanilmaktadir. Tesiste, sivi kimyasal ve akaryakit elleglemesi operasyonlart
faaliyetleri yapilmaktadir. Elleclenen yiik, boru hatlar1 vasitasi ile 400 metre
mesafede bulunan Toplam 74,000 M3 ( 60,000 M3 turkuaz, 14,000 M3 izgin )

depolama tesislerinde depolama faaliyetleri ger¢eklestirilmektedir.
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3.1.10 Giibre fabrikalar a.s. yarimca tesisleri

Kérfez Ilgesi simirlan icerisinde bulunan tesiste, siv1 yiik ve kuru yiik elleclenmesi
yapilmaktadir. Tesis, 3.gahislara hizmet vermekte olup iskelenin kapasitesinin miisait
olmamas: ve iskele uzunlugunun yetersiz olmasi sebepleri ile talep, tam olarak
karsilanamamaktadir. Iskele uzunlugunun 101 m’den 550 m’ye ¢ikarilmast talebi ile
Il Cevre ve Orman Miidiirliigii ve Milli Emlak Miidiirliigii’ne basvuru yapildigt
bildirilmistir. iskele, yilda 260 giin kullamlmaktadir (Kocaeli, 2011). 2011 yilinda

yapilan ihale ile, yillik 200.000-ton olan iiretim kapasitesinin, 500.000 ton/yil a
¢ikarilmasi hedeflenmektedir (Gubretas, 2015).

Sekil 3.11 : Giibre Fabrikalar1 T.A.§ Yarimca Tesisleri.
3.1.11 Marmara transport gemi ingaa sanayi a.s.

Korfez ilgesinde bulunan tesiste depolama sahasi mevcut degildir. Tesis, tersane
olarak kullanilmakta ve boru hatt1 ile ana gida, Prista oil ve Izgin Depolama firmalarina
stv1 yiik elleglemesi yapmaktadir. Tesis 3.sahislara hizmet vermekte olup iskele yilda
60 giin kullamlmaktadir (Kocaeli, 2011). Tesis, 1962 yilinda Izmit, Kérfezi, Yarimea
bolgesinde kurulmustur. En fazla 15.000 DWT kapasiteli gemilerin insaati
yapilabilmektedir (Giinay, 2002).
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Sekil 3.12 : Marmara Transport Gemi Insaa Sanayi A.S.
3.1.12 Evyap deniz isletmeciligi lojistik ve insaat a.s

Korfez Ilgesine bagh Kirazliyal beldesinde bulunmaktadir. Tesiste, ro-ro, konteyner,
genel kargo, dokme yiikk ve kimyasal madde elleglenmesi yapilmaktadir. Tesis,
3.sahislara hizmet vermekte olup rihtim, yilda 255 giin kullanilmaktadir (Kocaeli,
2011). Liman koordinatlar1 40°46'15" N - 29°42'24"E dir. 265.000 m2 liman sahasi
bulunmaktadir (Tirklim, 2015).

Sekil 3.13 : Evyap Deniz Isletmeciligi Lojistik Ve Insaat A.S.
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3.1.13 Nuh ¢imento sanayi a.s

Korfez Ilgesi Hereke Akyar bolgesinde bulunan tesiste, ¢cimento, kilinker, komiir,
tomruk, kereste ve diger genel kargo yiiklerin elleglemesi yapilmaktadir. Tesise ait
iskelede, kuru yiik elleclemesi yapilmaktadir. Liman tesisi kendi ihtiyaglarini dncelikli
tutmakla beraber 3.sahislara da hizmet vermektedir. Liman kapasitesi, daha ¢ok
sirketin kendi ihtiyaglarini karsilamak amaci ile kullamlmaktadir. iskele, y1lda toplam
250 giin kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011). Limandaki rithtim uzunlugu 595 m dir ve en
fazla 80.000 dwt kapasiteli gemilerin yanagmasina miisaade etmektedir. Depolama
alan1 57.000 m2 dir. Liman, 40 46,5 Kuzey - 029 36,5 Dogu koordinatlarinda
bulunmaktadir (Nuh Cimento, 2015).

Sekil 3.14 : Nuh Cimento Liman Tesisi.

3.1.14 Diler demir celik endiistri ticaret a.s

Koérfez Tlgesi Hereke beldesi smirlar igerisinde bulunan tesiste, kuru yiik ve genel
kargo (hurda demir ve komiir) yiikleri elle¢clenmektedir. Tesis, 3.sahislara hizmet
vermekte olup, rithtim draftinin diisiik olmasi nedeniyle biiyiik tonajli gemiler
yanagamamaktadir. Rihtim, yilda 365 giin siiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011).
Limana ayni1 anda iki adet 70.000 dwt lik kuru yiik gemisi veya her biri 10.000 dwt lik
alt1 adet dokme yiik gemisi yanasabilmektedir.
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Liman mevkisi, 40 46.8 N - 29 35.8 E dir. Limanda 7 adet iskele olup bunlardan 3
tanesi 380 metre, 2 tanesi 296 metre ve digerleri ise sirasiyla 175 ve 114 metredir.

Limandaki en yiiksek su derinligi 13 metredir (Diler Demir Celik, 2015).

Sekil 3.15 : Diler Demir Celik Endiistri Ticaret A.S.

3.1.15 Kroman demir ¢elik a.s

Dilovasi Ilgesi Tavsancil beldesinde bulunan tesiste, kuru yiik ve genel kargo(hurda
demir) elleglemesi yapilmaktadir. Rihtim tesisi, kendi ihtiyaglar1 6ncelikli olmak iizere
3. sahislara da hizmet vermektedir, ancak rihtim kapasitesi yeterli olmadig igin 3.
sahislarin talepleri tam olarak karsilanamamaktadir. Limanin biiyiitiilmesi ile ilgili
proje ¢alismalart devam etmektedir. Rihtim, y1lda 365 giin siiresince kullanilmaktadir
(Kocaeli, 2011). 29.000 m2 depolama alani ve 16.000 m2 giimriiklii alani ile limanda,
yilda 3.000.000 ton yiik elleglenmektedir. iskele uzunlugu 420 metre olup derinlik 13
metredir (portofkocaeli, 2015).
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Sekil 3.16 : Kroman Demir Celik A.S.
3.1.16 Karayollar: tavsancil asfalt tesisleri

Dilovas: Ilgesi smirlar igerisinde bulunan tesiste, asfalt elleglenmektedir. Stratejik
oneminden dolayr Karayollar’'nin ihtiyacina goére kullanilmaktadir. Liman
koordinatlar1 40°46'1"N - 29°34'19"E dir. Gemi, vagon ve kara nakliyeleri ile bitiim
stoklamasi yapilmaktadir ve stoklanan bitiim, Asfalt Sube Miidiirligiinin dagitim
programina gore ihtiyaci olan bolgelere sevk edilmektedir (Kocaeli, 2011) (KGM,
2015).

Sekil 3.17 : Karayollar1 Tavsancil Asfalt Tesisleri.
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3.1.17 Samsun akaryakit depolama a.s (total oil) iskelesi

Dilovasi Ilgesi bulunan tesiste dokme siv1 yiik (akaryakit) elleglemesi yapilmaktadir.
3. sahislara hizmet veren liman, yilda 200 giin kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011).
Limanin depolama kapasitesi 98.868 m3 diir (Aksoy, 2008).

3.1.18 istanbul demir celik fabrikalari a.s (efesanport)

Dilovast llgesi bulunan tesiste, dokme kuru yiik, genel kargo ve asfalt yiikleri
elleclenmektedir. Tesis 3. sahislara hizmet vermektedir. Limanin bosaltma kapasitesi
yetersiz oldugundan talepler tam olarak karsilanamamaktadir. Rihtim, yilda 250 giin
siiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011). Yiiklere gore ellecleme kapasiteleri

(Efesanport, 2015):

Kirkambar yiikler: 2.000.000 m-ton/y1l
Doékme kuru yiik: 750.000 m-ton/y1l
Asfalt: 200.000 m-ton/y1l

Proje yiikii: 50.000 m-ton/y1l dir.
Depolama kapasiteleri ise:

Dokme yiik: 65.000 m-ton/y1l

Kirkambar yiik: 100.000 m-ton/y1l

Proje yiikii: 10.000 m-ton/y1l dir.

Sekil 3.18 : Istanbul Demir Celik Fabrikalar1 A. S. (EFESANPORT).
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3.1.19 Yilport konteyner terminali ve liman isletmesi a.s.

Dilovast Ilgesi bulunana tesiste genel kargo, sivi yiik ve konteyner yiiklerinin
elleglemesi ve depolamasi yapilmaktadir. Liman, 3. sahislara hizmet vermemektedir.
Liman, yilda 365 giin siiresince kullanilmaktadir. Iskele kapasitesi yetersizligi
nedeniyle 3. sahislardan gelen talepler karsilanamamaktadir (Kocaeli, 2011). insa
stirecindeki rthtim tamamlandiginda, konteyner ellegleme kapasitesi 1.000.000
TEU’ya ¢ikacaktir. Limanin halihazirdaki konteyner ellecleme kapasitesi, 450.000
teu/y1l dir. Genel kargo ellegleme kapasitesi, 2.000.000 ton/y1l dir. Sivi1 yiik ellegleme
kapasitesi ise 650.000 ton/yil dir. Limanin toplam sahasi 206.000 m2 olup, 199,311

m?2 lik depolama sahasi mevcuttur. Toplam Rihtim uzunlugu 1065 metre olan liman,

16 metrelik derinligi ile en biiyiik konteyner gemilerini alabilmektedir (Kocaeli
Limanlari, 2015).

Sekil 3.19 : Yilport Konteyner Terminali ve Liman Isletmesi.
3.1.20 Colakoglu metalurji a.s

Dilovast Ilgesi simirlar icerisinde bulunan tesiste, demir - celik iiretimi yapilmaktadir.
Tesise ait iskelede dokme kuru yiik elleglenmesi yapilmaktadir. Tesis 3.sahislara
hizmet verilmekte fakat 3. sahislarin talepleri karsilanamamaktadir. Iskele, yilda 360
giin siiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011). Toplam liman sahasi, 24840 m2 dir.
Toplam 2 adet iskele mevcuttur ve iskelelerin toplam uzunlugu 690 metredir. Liman

derinligi 22 metre olup, yillik toplam gemi ugrak kapasitesi 500 diir.
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Limanda elleclenen yiikler, Hurda, Demir Mamulleri ve Yart mamuller, Kémiir diir ve
limanin yillik ellegleme kapasitesi 4.000.000 ton dur (Kocaeli Liman Bagskanligi,
2015).

Sekil 3.20 : Colakoglu Metalurji A.S. Limani.

3.1.21 Solventas teknik depolama a.s

Dilovas: Ilgesi smirlari icerisinde bulunan tesiste, kimyasal madde depolama
faaliyetleri yapilmaktadir. Tesiste, dokme sivi, varilli ve paketli kimyasallar ile petrol
irtinleri depolanmaktadir. Bu 6zellikleri ile tesis, A Tipi Genel Giimrik
Antreposu'dur. Tesise ait iskelede, sivi yiik elle¢clenmesi yapilmakta olup, tesis
3.sahislara hizmet vermektedir. 3. sahis taleplerinin tamami karsilanmaktadir. Iskele,
yilda 365 giin siiresince kullanilmaktadir. Depolama kapasitesi 280.000 m3 olan
tesiste 196 adet tank bulunmaktadir. Limanda toplam 2 adet iskele olup iskele
uzunluklar1 270 m ve 235 m dir. Iskele derinligi 11 m dir ve yillik gemi kapasitesi
1000 gemi/y1l dir (Solventas, 2015) (Kocaeli, 2011).
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Sekil 3.21 : Solventas Teknik Depolama A.S.
3.1.22 Poliport kimya sanayi ve ticaret a.s.

Dilovast Ilgesi sinirlar igerisinde bulunan tesiste, sivi kimyasal maddelerin ve
akaryakit trlinlerinin depolanmasi faaliyetleri yapilmaktadir. Tesise ait iskelede,
dokme kuru yiikler ve sivi yiikler elleglenmektedir. Tesis, 3. Sahislara da hizmet
vermektedir fakat siv1 yiik ile ilgili olarak, stok tanklarimin kapasitelerinin %95 i dolu
oldugundan 3. sahislarin yeni talepleri karsilanamaktadir. iskele, yilda 355 giin
stiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011). Limanin yillik kuru yiik ellegleme
kapasitesi 4.500.000 ton dur. Kuru yiik i¢in ayrilmig 2 iskelenin boylar1 250 ve 450
metredir. Stvi yiik depolama kapasitesi 194.000 m3 diir. A¢ik ve kapali olarak 25.000
m?2 lik toplam antrepo alani ile depolama ve loistik hizmetleri sunulmaktadir (Poliport,
2015).

Sekil 3.22 : Poliport Kimya Sanayi A.S.
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3.1.23 Altintel liman ve terminal isletmeleri a.s

Dilovasi Ilgesi sinirlart igerisinde bulunan tesiste petrol ve petrol tiirevi kimyasallarin
depolanma faaliyetleri yapilmaktadir. Tesise ait iskelede sivi ve dokme kuru yiik
elleclenmesi yapilmaktadir. Tesis, 3. sahislara hizmet vermekle beraber, siv1 yiik i¢in
iskelenin kapasitesinin yeterli oldugu, fakat stoklama kapasitesinin yetersiz oldugu
bildirilmistir. Iskele, yilda boyunca toplam 180 giin hizmet vermektedir (Kocaeli,
2011). 250 metrelik iskele uzunlugu bulunan tesisin, sivi kimyasal hammadde ve
petrol iiriinleri depolama kapasitesi toplam 56.000 m® olup ek olarak 3.000 m® su
depolama kapasitesi mevcuttur. Tesiste bulunan 53 adet tank, 300 m? ile 1560 m?3
arasinda degisen boyutlara sahiptir. Diger taraftan isletme, Gebze Giimriik Miidiirligii
denetiminde olan liman sahasinda yaklasik 3,5 doniim agik antrepo, tesis iginde
yaklagik ise 200 m? alana sahip kapali antreposu ile iigiincii sahislara hizmet

verebilmektedir. (Altintel, 2015)

Sekil 3.23 : Altintel Liman ve Terminal isletmeleri A.S.

3.1.24 Cayirova cam sanayi a.s

Gebze smirlar igerisinde  bulunan  tesiste, cam ve kum depolama faaliyetleri
yapilmaktadir. Tesise ait iskelede, dokme kuru yiik elleclemesi yapilmaktadir.
Tesis, 3. sahislara hizmet vermemekte olup, kapasitesini tamamen kendi ihtiyaglar
dogrulusunda tahsis etmektedir. Iskele, y1lda 165 giin siiresince kullamlmaktadir
(Kocaeli, 2011).
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3.1.25 Aslan ¢imento a.s

Darica Ilgesi sinirlart igerisinde bulunan tesiste ¢imento iiretimi yapilmaktadir. Tesise
ait iskelede dokme kuru yiik elleclenmektedir. 3. sahislara hizmet vermemektedir.

iskele, yilda 300 giin kullamlmaktadir  (Kocaeli, 2011).  Tesisin, Klinker

kapasitesi 1.25 milyon Ton/y1l, ¢imento kapasitesi 2 milyon Ton/y1l seviyesindedir

(Aslan, 2014).

Sekil 3.24 : Aslan Cimento A.S.
3.1.26 Ford otomotiv sanayi a.s.

Golciik ilgesi  smirlar igerisinde  bulunan tesiste otomobil iiretimi yapilmaktadir.
Tesise ait olan iskelede, ara¢ elleglemesi yapilmaktadir. Tesis, 3. Sahislara hizmet
vermemekte olup limani sadece kendi ihtiyaglari dogrultusunda kullanmaktadir.
Talep gelmesi durumunda, 3. sahislara da hizmet verilebilecegi deklere edilmistir.
iskele, yilda 275 giin siiresince hizmet vermektedir (Kocaeli, 2011). Liman
koordinatlart 40°43'N, 29°51'E dir. 310.000 m2 liman sahas1 alani igerisinde yer alan
limanin, 320 metre uzunlugunda bir rihtim1 mevcuttur ve derinlik 20 m dir (Turklim,

2015).
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Sekil 3.25 : Ford Otomotiv San. A.S. Liman Tesisi.
3.1.27 Limas liman isletmesi a.s

Bagsiskele Ilgesi smirlari icerisinde bulunan tesiste kimyasal madde ve konteyner
depolama faaliyetleri yapilmaktadir. Tesise ait iskelede sivi kimyasal ve genel kargo
yiikleri elleclenmektedir. Tesis 3. sahislara hizmet vermekte olup 3. sahis taleplerinin
karsilanamadig1 bildirilmistir. Iskele, yilda 270 giin siiresince kullamlmaktadir.
Limanin yillik konteyner ellegleme kapasitesi 200.000 TEU/YIL dir. Limanin toplam
sahip oldugu 45 adet tank, 380 m? ile 4180 m?® arasinda depolama kapasitesine sahiptir
ve toplam kapasitesi, 126.000 m3 tiir (Kocaeli, 2011) (Limas, 2015).

Sekil 3.26 : Limas Liman Isletmesi A.S.
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3.1.28 Autoport liman isletmeleri a.s

Bagiskele ilgesi sinirlari igerisinde bulunan tesiste, otomobil ve konteyner depolama
faaliyetleri yapilmaktadir. Tesise ait olan iskelede, konteyner, genel kargo ve arag
elleglenmesi faaliyetleri yapilmaktadir. Tesis, 3. Sahislara hizmet vermektedir ve
mevcut sartlarda, 3. Sahis taleplerinin karsilandigi rapor edilmistir. Iskele, yilda
250 giin siiresince hizmet vermektedir (Kocaeli, 2011) . 150.000 m2 alan {izerine
Kurulu olan terminalde, 5000 araglik bir depolama kapasitesi mevcuttur. Mevcut

Olan 2 nhtim ile, yillik arag¢ ellegleme kapasitesi 400.000 dir. Rihtim uzunluklari,

328’er metredir ve derinlikler 12.5 m ve 19 m dir. Liman koordinatlari, 40° 43' N

29° 52' E dir (Autoport, 2015).

Sekil 3.27 : Autoport Liman sletmeleri A.S.
3.1.29 Aygaz a.s (platform)

Korfez ilgesi sinirlari igerisinde bulunan tesiste LPG elleclenmesi operasyonlari ve
depolama faaliyetleri yapilmaktadir. Iskele, 3. Sahislara hizmet vermekte olup
platform, yilda 166 giin siiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011). Terminal mevkisi
40°45' 10" N, 29° 44' 53" E dir. Platform bolgesindeki maksimum derinlik 24-26 m
araligindadir (Northmaritime, 2015).

29



3.1.30 Habas petrol iiriinleri sanayi ticaret a.s (platform)

Korfez ilgesinde bulunan tesiste LPG ve Motorin elleglenmesi ve depolanmasi
operasyonlar1 yapilmaktadir. Tesis, 3. Sahislara hizmet vermektedir ve yilda 90 giin
stiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011). Platform bdlgesindeki maksimum derinlik
11.5 metre olup en fazla 170 metre uzunluga sahip ve 20.000 dwt kapasiteli gemiler
yanasabilmektedir . Liman koordinatlar1 40° 44' 23,88" N, 29° 47' 4,16" E dir (Habas,
2015).

Sekil 3.28 : Habas Petrol Uriinleri Sanayi Tic. A. S. (Platform)

3.1.31 Milangaz lpg dagitim ticaret ve sanayi a.s

Korfez ilgesi sinirlari igerisinde yer alan tesiste LPG yiikil elleclenmesi operasyonlari
yapilmaktadir. Tesis, yetersiz depolama kapasitesi sebebi ile 3. sahislara hizmet
vermemekte ve liman kapasitesini tamamen kendi ihtiyaglari dogrultusunda
kullanmaktadir. Platform, yilda 150 giin siiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011)
Tesis, en fazla 180 metrelik LPG gemilerinin yanagmasina miisade etmektedir. Tesis

bolgesindeki maksimum su derinligi 18 metredir (Mastership, 2015).
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3.1.32 OP-AY akaryakat ticaret Itd. sti.

Kérfez ilgesi s 1nirlart icerisinde yer alan tesiste akaryakit elleclenmesi operasyonlari
yapilmaktadir. Tesis, 3. Sahislara hizmet vermemekte olup, liman tamamen sirketin
kendi ihtiyaglart dogrultusunda kulanilmaktadir. Platform yilda 150 giin siiresince
hizmet vermektedir (Kocaeli, 2011). Iskele, maksimum 120 metre tam boya ve 21
metre maksimum drafta sahip gemilerin yanagmasina miisaade etmekte olup, yillik

dokme sivi yiik ellegleme kapasitesi 500.000 m3 diir (Kocaeli Valiligi , 2014).

Sekil 3.29 : OP-AY Akaryakit Platformu.

3.1.33 Petline petrol iiriinleri ticaret a.s (platform)

Korfez ilgesi smirlart igerisinde bulunan tesiste, benzin ve motorin yiiklerinin
elleglenmesi yapilmaktadir. Platform, 3. sahislara hizmet vermemektedir ve yilda 20
giin siiresince kullanilmaktadir (Kocaeli, 2011). Tesis, toplam 24 tank ve 21.000 m3
depolama kapasitesine sahiptir ve ayni anda 4 farkli tiirde yiikiin elle¢lenmesini
gerceklestirebilmektedir. Tesiste bulunan tek platform, en fazla 96 metrelik ve
20.000 dwt’luk gemilerin yanagmasina miisaade etmekte olup platform bolgesindeki

maksimum derinlik 11 metredir (Petline, 2015).

3.1.34 Belde liman isletmeleri ve depoculuk a.s

Dilovasi ilgesi siirlari igerisinde yer alan tesiste nihai olarak 2.400.000 TEU
konteyner elleglenmesi planlanmaktadir. 2011 yilinda bitirilmesi planlanan proje,
liman bolgesine Korfez Gegis Kopriisii’niin yapilmaya baglanmast ile 4 yil gecikmeli
olarak 2015 yilinda tamamlanmigtir. Rthtimin ilk agamada 450 metre uzunluga ve 16.5

metre derinlige sahip olacagi beyan edilmistir (Kocaeli, 2011) (Denizhaber, 2015).
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3.2 izmit Korfezi Tersaneler

[zmit K6rfezinde, Kocaeli liman sinirlari igerisinde 8, Yalova liman sinirlari igerisinde
ise 24’1 faal olmak iizere toplamda 50 adet tersane bulunmaktadir. Tersaneler en
yogun olarak Altmova beldesinde  bulunmaktadir  (Izmit Korfezi Limanlar ve

Suyollari Emniyet Degerlendirmesi Calistay Raporu, 2014).

Sekil 3.30 : izmit Korfezi'nde Bulunan Tersaneler ve Bolgesel Dagilimlari.
3.3 izmit Korfezi Bahke1 Barimaklart

izmit Korfezinde, 8 Su Uriinleri Kooperatifi ve 8 Balikg1 Dernegi bulunmaktadir ve
bu kuruluslarin bulunduklart yerler Sekil. 3.31°de gosterilmistir. Bu kuruluslardan
bazilar1 barinak seklinde, bazilar1 ise ¢ekek yeri seklinde olup, balik¢i teknelerine
hizmet vermektedirler. Izmit K&rfezinde, ortalama 400 adet kayith balik¢1 teknesi
bulunmaktadir (Izmit Kérfezi Limanlar ve Suyollari Emniyet Degerlendirmesi

Calistay Raporu, 2014).

Erepisteminss

ri Kooperatifi

Sekil 3.31 : Izmit Korfezi Balik¢1 Kooperatifleri ve Dernekleri.
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3.4 izmit Korfezi Marinalar

Izmit Kérfezi’nde faaliyet icerisinde olan 3 marina ve 6 yelken kuliibii bulunmaktadir.
Izmit Korfezindeki kapasite olarak en bilyiik marina Karamiirsel ilgesinde bulunmakta
olup ayrica Izmit ilgesinde daha kiigiik ¢apli ve Gebze ilgesinde daha ¢ok teknelerin
bakim onarim faaliyetlerinin yapildigi marinalar mevcuttur (izmit Kérfezi Limanlar

ve Suyollar1 Emniyet Degerlendirmesi Calistay Raporu, 2014).

3.5 izmit Korfezi Trafik Ayrim Diizenleri ve Demirleme Sahalar

Izmit Korfezi'nde ilk defa 10.02.2011 tarihli izmit Liman Y®onetmeliginde Trafik
Ayrim Diizeni (TAD) tanimlanmis olup, halen yiiriirliikte olan 31.10.2012 tarihli
Limanlar Yonetmeliginde de Trafik Ayrim Diizeni Sekil.3.32°de belirtildigi gibi yer
almaktadir. Ayrica Kocaeli ve Yalova demirleme alanlari da yine Sekil 3.32’de

gosterilmektedir.

Sekil 3.32 : Izmit Ko6rfezi Trafik Ayrim Diizenleri ve Demirleme Sahalari.
Izmit Kérfezi’nde yeni kurulan ve testleri devam eden Gemi Trafik Hizmetleri’nin

planlanan sektorleri Sekil 3.3” te gosterilmistir.
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Sekil 3.33 : Planlanan GTH Sektor Alanlari.
3.6 izmit Korfezi istatistiki Veriler
Yillara gore [zmit Kérfezi’ni ziyaret eden gemi adetleri, Cizelge 3.2” de verilmistir.

Cizelge 3.2 : Yillara Gore Kocaeli Limanlarina Ugrayan Gemi Adetleri.

Kocaeli Liman Baskanhgi
Kocaeli Limanlarina Ugrayan Gemilerin Yillara Gore Dagilim

Yil 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Toplam
Gemi 13.237 12.457 11.575 11.133 10.573 10.644 10.627

Adedi

Tonaj 65.549.347 71.255.528 72.569.838 85.336.704 90.264.641 105.199.747 113.289.070

[zmit Korfezi’ndeki yillik gemi hareketi sayisi, yerel trafik de hesaba katildiginda
yaklagik 180.000 dir. Bu yiiksek miktardaki gemi hareketi, 6zellikle Kaba burun — Dil
burnu ve  Zeytin Burnu — Derince — Gélciik gibi bolgelerde yogun bir deniz trafigi
olusturmaktadir (Yurtdren, Aydogdu, Seta, & Atasoy, 2014). izmit Kérfezi

limanlarinda, yillara gore elleglenen yiik miktarlar1 Cizelge 3.3’ te gdsterilmistir.
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Cizelge 3.3 : Izmit Kérfezi Yillara Gore Yiik Ellecleme Istatistikleri.

YIL 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
K/lllil;(lte;lle 13.097.639 13.485.812 13.721.521 13.521.666 14.208.082 16.363.136  16.903.583
%\(ﬁilg:f 42.919.965 39.674.774 34.905.145 41.049.483 40.792.010 45.095.342 44.515.215
Toplam

. 56.017.604 53.160.586 48.626.666 54.571.149 55.000.092 61.458.478 61.418.798
Elleclenen Yiik

Kocaeli’ndeki liman tesislerine 2013 yilinda ugrak yapan gemilerin tonajlarina goére
Dagilimlan incelendiginde, yogunlugun 2,000 ila 15,000 GT arasindaki gemilerde
oldugu goriilmektedir. Bu tonajdaki gemiler, limanlara ugrayan toplam gemi sayisinin
%50’sini olusturmaktadir. Tzmit Kérfezi’'nde gegmis yillarda meydana gelen kaza

istatistikleri Cizelge 3.4’ te gosterilmistir (Kocaeli Liman Bagkanligi, 2014).

Cizelge 3.4 : Izmit Korfezi Kaza Istatistikleri.

izmit Korfezi Kaza istatistikleri (2009-2013)

YIL 2009 2010 2011 2012 2013 Toplam
Catisma - 1 - - 1 2
Karaya Oturma - 2 - - - 2
Catma/Temas 2 2 2 4 4 14
Alabora - - 1 1 1 3
Yangin 1 - - - 1 2
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4. DENIZ TRAFIGININ INCELENMESINDE KULLANILAN RiSK
DEGERLENDIRME MODELLERI

Bu kisimda, deniz trafiginin ve bu trafigin olusturdugu risklerin tespit
edilmesi amaciyla olugturulmus modellere deginilecektir. Ayrica, gemilerin karaya

oturma frekanslarinin tespiti amaciyla olusturulmus modeller de ele alinacaktir.

4.1 Risk Analiz Modelleri

4.1.1 Pedersen modeli

Pedersen (1995) e gore, kesisen bir suyolundaki iki geminin birbirlerine gore hizlart

su sekilde formiilize edilir:

|

i

f 2 f 2 2
= \." (Vj (D) + (VJ.(Z)) - ZVF.'O)VJ.{‘J cos &

4.1)
Bu formiilde

Vi 1 Numarali suyolunda bulunan i gemisinin hizi,

Vi@ 2 Numaral suyolunda bulunan j gemisinin hizi,

0 Sekil 4.1°e gore gemilerin rotalar1 arasindaki agry1 gostermektedir.
_Riskli Alan
- ) Suyolu 2 5 ] 7/.////
P / i
LY
w
=, '-:@ Suyolu 1

4
<,
e

Sekil 4.1: Kesisen Bir Suyolundaki Gemilerin Birbirlerine Gére Hizlar1 ve Risk
Bolgesi

37



Gemiler, hizlarina ve tiirlerine gére gruplandirilarak farkli karakteristiklerdeki gemi
gruplari belirlenir. Ornegin gruplar arasindaki ortalama gemi siiratleri bir gruptan
digerine onemli 6l¢lide farkliliklar gosterecektir. Farkl tiirlerdeki gemi gruplarmin
manevra karakteristikleri de birbirlerinden oldukga farkl: olacaktir ve bu sebeple farkli

gemi gruplart igin farkli “causation factor” ler tanimlanmalidir.

Gemilerin “Geometrik Catisma Alan1”, Sekil 4.2°de goriildiigii gibi dikdortgenimsi
bir sekildedir ve bu boyutun hesaplanmasinda agagidaki formiil kullanilir:

-~ 14

LOV,® +1,Pr® ol (. e ]
DLJ.: sin@+B."7'{1—|sin@ - :
v, I [

i \ i

1

- V(Z)‘z' :
+B;U)%1— sin@ - 2

i

4.2)
Bu formiilde

Li® 1. Suyolunda bulunan i gemisinin uzunlugu,

Lj® 2. Suyolunda bulunan j gemisinin uzunlugu,

B Gemilerin genisligini gostermektedir.

Sekil 4.2: Geometrik Catisma Mesafesi (Geometrical Collision Diameter).

Pedersen (1995), Fujii (1983) nin fikrinden faydalanarak, J grubunda bulunan
gemilerin, I grubunda bulunan tek bir gemi ile At siiresi icerisinde ¢atisma rotasi

iizerinde bulunma durumu su sekilde formiilize edilmistir:
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o.@
=Jj (2) 7 -
[, (z,)D,V, dz At

2)
v (43)

Bu formiilde
Qi@ 2. Suyolunda bulunan ve j grubuna ait gemilerin At siiresi igerisindeki hareketleri

fi® (zy 2. Suyolunda bulunan ve j grubuna ait gemilerin bu suyolundaki trafik

dagiliminy,
Zj 2. Suyolunun merkezine olan uzaklig: belirtmektedir.

Eger suyolundaki trafik dagilimini tanimlamak i¢in normal dagilim kullanilacak ise

asagidaki formiil kullanilir,

_ (- @ )
5 1 —\lz, — i,
7P EN= @ o, P ( 7 I ]
JJ' N 27T \ 2{(}'
(44)
Bu formiilde
pi(2) zj nin ortalama degerini,

6j(2) zj den olan standart sapmadir.

Bir suyolundaki kaza frekanslarimin hesaplanabilmesi igin, trafik dagilimimi
tanimlamada sik kullanilan diger bir yontem ise homojen dagilimdir (Ang & Tang,
1975).

f.m(‘ ):.Jb—a.a‘_i:j <hb
F | g .
0, elsewhere 45)

Bu formiilde,
a Alt simiri,
b Ust sinir1 belirtmektedir.

Cogu kez ise, bir suyolundaki trafik dagilimmi tanimlamak i¢in homojen ve normal

dagilimin bir kombinasyonu kullanilir.

Pedersen (1995) modeline gore, bir suyolundaki i grubuna ait gemilerin sayisi,
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ax
O,

[ey]
¥V,

FAMERY =3

(4.6)
formiiliine goére belirlenir. Catisma rotasinda bulunan gemiler (Na) ise 3 ve 6.
Formiillerin birbirleri ile carpilmast ve eger varsa her bir suyolundaki farkli gemi

tiplerinin bu ¢arpima eklenmesi ile elde edilir.

N, TT[]’

e s

il

V(u . (21, (z,)V,D,dAAt

(4.7)
Catigsma frekansinin tespiti i¢in ise, ¢atisma rotasinda bulunan gemi sayisinin (Na),

uygun bir causation factor ile ¢arpilmasi gerekmektedir.
Paralel bir suyolunda (7) numarali denklem su sekilde hesaplanacaktir,

0"
N l - 7 bl
N = IZZ =047, 2)-(8 +B,)—expl- ' 40, Ar

0,
(4.8)

Bu denklemde p, birbirlerine zit yonde hareket eden gemilerin ortalama konumlari

arasindaki dikey uzakliktir.

Bati vanlo Trafik

Suyolu Merkez Hath

m

Dogu Yénla Trafik

Sekil 4.3: Suyolunda Bulunan Gemilerin Dagilimlari.
4.1.2 Fowler ve sergird modeli

Fowler ve Sergard (2000), kritik durumlarin (nco) frekansinin hesaplanmasinda, trafik
hareketlerinin birbirinden tamamen bagimsiz oldugunu farzetmislerdir. Birbirine
aykir1 gecis yapan iki teknenin aralarindaki mesafe 0.5 mil oldugunda, kritik durum
olusmus demektir. Gemilerin karsilasma frekanslari, bolgedeki tiim gemi rotalarmin
ikili olarak karsilastirilmasi esasina dayanmaktadir. Bununla birlikte, Fowler ve
Sergard (2000), kritik durumlarin olusmasina iligkin herhangi bir hesaplama yontemi

ortaya koymamistir. Modele gore, karsilasma frekanslarinin, herbir karsilagmada
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meydana gelen ¢atisma ihtimali (pco) ile carpilmasiyla, toplam kaza sayisi (fco) tespit
edilecektir. Hesaplamalar tiim gemi tiplerine veya belirli gemi tiplerine uyarlanabilir.

Boylelikle ¢atisma frekansi (fco) su sekilde hesaplanacaktir,

= P_+p.P
fl‘:o Hccr(pc co,c p_j' c:r.__?") (49)

Bu formiilde,

p.  Acik goriis sartlarinin mevcut olma ihtimalini,

pr  Kisith goriis sartlarinin mevecut olma ihtimalini,

Peoc Agik goriis sartlarinda uygulanacak olan causation factor’,

Peof Kisitht goriis sartlarinda uygulanacak olan causation factor’ii temsil etmektedir.

4.1.3 Macduff modeli

Macduft (1974), kendi modelini, molekiiler ¢arpigsma teorisi istiine insa etmistir.
Benzer rotalar tizerinde, benzer yonlere giden gemiler, homojen bir grup olarak ele
almmis, ayn1 hiz ile seyrettikleri ve benzer boyutlara sahip olduklari farzedilmistir.
Macduff, gemilerin rotasina 6 agist yapacak sekilde yaklagmakta olan bir gemi
tasarlamistir. Molekiiler teoriden esinlenerek, diger gemilerin rotasina aykirr gegis
yapacak olan geminin, diger gemilerden herhangi birine ¢arpmadan gidebilecegi

ortalama mesafeyi tanimlamistir. Bu fikre gore geometrik olarak ¢atigma ihtimali,

_ AT sin(6/2)

€ D! 025

(4.10)
Formiilii ile belirlenecektir. Bu formiilde,
D Gemiler arasindaki ortalama uzaklig1 (mil cinsinden),

X Diger gemiler ile aykirt gegis yapacak geminin gidebilecegi mesafenin uzunlugunu

(mil cinsinden)
L Ortalama gemi boyunu simgelemektedir.

Macduff modeli, aykir1 gecis durumunda olusabilecek ¢atigma ihtimalleri haricinde

herhangi bir ¢atigma tiirlinii hesaplamamaktadir.
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4.2 Karaya Oturma Frekans1 Modelleri

4.2.1 Pedersen model

Pedersen (1995)’in, karaya oturma frekansina olan yaklagimi, ¢atisma frekansina olan
yaklagimimna benzemektedir. Pedersen, karaya oturma sayisint dort kategoride

degerlendirmektedir:

1. Bir su yolunda, normal hiz ile seyreden gemi, bir sigliga yakin iken insan

hatasi, diimen arizas1 veya makine arizasi sebebi ile karaya oturabilir.

2. Bir donemece giren gemi, yapmasi gereken manevrayi yaparak doniisiini

gerceklestirmez ise, Onilindeki bir siglikta karaya oturabilir.

3. Bir siglik bolgesinde, Onleyici manevraylr yapmasi gerecken geminin bu

manevrayl yapmamasi sonucu karaya oturmast.

4. Diger durumlar. Ornek: siiriiklenen gemiler, rotasindan ¢ikmig gemiler vs. ..

-~ o . .- ) Category 2 5‘\ Category 1

\
\f(2)
\
. z
)\ Centerof —
W] V7 T shipping Lane

Sekil 4.4: Suyolu Kivrimi ve S1glik Bolgesi.

1 ve 2. kategorilere ait karaya oturma ihtimali bulunan gemiler, sekil 4.4’de
gosterildigi gibidir. Bu kategoriler i¢in yillik karaya oturma frekansi i¢in olusturulmus

formiil su sekildedir:
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H

ch‘.! - Z Pc‘iQ;‘J.ﬂ(:)de:

ship class i I (4.11)

“ —a;)/a;
Fon= Y POR™ j f.(2)B.d-
L

ship class i

(4.12)
Bu formiilde:

i Gemi tiirli, DWT tonaj veya uzunluklarina gore ayrilmis gemi tiplerine ait

gemilerin sayist,

Pci 1 simifina ait geminin “causation factorii veya seyir rotast iizerindeki bir topuktan

kacinmak icin gerekli dnleyici manevranin yapilamamast,

Qi Dikkate alinan suyolundaki i sinifina ait gemilerin yillik hareket sayist,
L Calisilan bolgenin, gemi trafigine dik olan toplam genisligi,

Z Rotaya dik olan koordinat,

fi(z) Suyolundaki gemi trafiginin dagilimi,

Bi Bir siglikta dnleyici manevra yapamayarak karaya oturan gemi igin 1, s1§ bolgeyi

giivenli bir sekilde gegen gemi icin 0 olarak alinan karaya oturma fonksiyonu,
Po Geminin pozisyon kontroliiniin unutularak yapilmamasi,

d Geminin suyolunda bulundugu konuma gore degisen ve suyolu kivrimi ile siglik

arasindaki mesafe,
ai Navigasyon yapan kisinin, ortalama mevki kontrolii yapma araligini belirtmektedir.

Pedersen (1995)’e gore, yukaridaki iki denklem ile, karaya oturma ihtimali, makul

bir diizeyde hesaplanabilmektedir.
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4.2.2 Simonsen model

Simonsen modeli (1997), Pedersen modelin biraz daha gelismis versiyonu sayilabilir.

Pedersen modelde yer alan ve asagida goriilen yillik karaya oturma formiilii,

cm‘ i = ZR;Q:P(‘{ ajl}a jvfj(:)Bj{??:

ship class.i

(4.13)
Su sekilde yeniden olugturulmustur,
—dfa,
Fuz= 2, PO jf{ )B,dz
ship class,§
(4.14)

Formiilde,

g9l bir “bend” alanindan bir sighiga kadar, gemi pozisyonun kontrol edilmesinin

unutulma ihtimalini,

i Gemi tiirii, DWT tonaj veya uzunluklarma gore ayrilmis gemi tiplerine ait

gemilerin sayist,

Pci 1 siifina ait geminin “causation factor”ii veya seyir rotasi lizerindeki bir topuktan

kaginmak i¢in gerekli dnleyici manevranin yapilamamast,

Qi Dikkate alinan suyolundaki i sinifina ait gemilerin yillik hareket sayisi,
L Calisilan bolgenin, gemi trafigine dik olan toplam genisligi,

Z Rotaya dik olan koordinat,

fi(z) Suyolundaki gemi trafiginin dagilimi,

Bi Bir siglikta dnleyici manevra yapamayarak karaya oturan gemi igin 1, s1§ bolgeyi

giivenli bir sekilde gegen gemi i¢in 0 olarak alinan karaya oturma fonksiyonu,

d Geminin suyolunda bulundugu konuma gére degisen ve suyolu kivrimi ile siglik

arasindaki mesafe,

ai Navigasyon yapan kisinin, ortalama mevki kontrolii yapma araligini belirtmektedir.
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4.2.3 COWI model

COWTI (2008) karaya oturma tiirlerini ii¢ grupta ele almaktadir: yanlis seyir yapmaktan
kaynakli karaya oturma, doniis noktasinin kagirilmasi sonucu karaya oturma ve
stiriiklenerek karaya oturma. Bununla birlikte, stiriiklenmeden kaynakli karaya oturma,
COWI raporunda yer almamaktadir. Gemiden bakildiginda adalar, gergek
sekillerinden ziyade ufukta bir ¢izgi gibi goriinmektedir. Bu sebeple, deniz tizerinde
ve altinda bulunan karalari, lineer bir seilde modellemek gerekmektedir. Bir gemi,
yapilan bu lineer projeksiyona gore karaya dogru gitmeye devam ediyorsa, karaya

oturacaktir (Ylitalo, 2010).

4.2.3.1 Yanlis seyirden kaynakli karaya oturma

g
,/

s
- ” -
~ ~
pd 7
—~+ Kara pargasi
- //;af
-

-

/./// / ,/’//
/ -
# e
-
.

-

~

/ N
= O -
P o -
// b 7

-

- — /Karaya Oturma ihtimali Olan Gemiler
HE—> //

A, ~

e e |—————————— Bir Suyolundaki Gemilerin Dagilimi

Sekil 4.5: Belirli Bir Suyolunda Seyreden ve Karaya Oturma [htimali Bulunan
Gemiler.

COWTI (2008)’e gore, yanlis seyir yapmaktan kaynakli karaya oturmalar en fazla,
personelin gemi pozisyonunun tamamen farkinda olamadigi zor suyollarinda
gergeklesir. Suyolu hakkinda yetersiz tecriibe, bozuk veya yetersiz seyir ekipmanlart
ve yetersiz egitim gibi sebepler, bu karaya oturma tiiriinii dogurabilmektedir. COWI
(2008), “geometrical collision candidates” (PG)’nin yani geometrik olarak karaya
oturma rotasinda bulunan gemilerin incelenmesini dnermektedir. Bu gemilerden kasit,

manevra yapmadiklar takdirde, geometrik olarak karaya oturma rotasinda olmalar1
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kpe =

x
d (4.15)

sebebi ile karaya oturacak olan gemilerdir. COWI (2008) diizeltilmis mesafe faktoriinii

ortaya koymustur (calibrated distance factor),
Formiilde,

X, nm = 18.522 km ve

d, gozlem noktast ile kara arasindaki mesafe dir.

Catisma frekans1 modellemesindeki gibi, “risk reduction factor” yani pilotaj, yerel
deneyim ve giivenlik standartlar1 gibi risk azaltici faktdrler, modellemede
kullanilmistir. Eger bu bahsedilen risk azaltici etkenlerden biri mevcut ise, karaya

oturma frekanst, risk azaltici faktor olan kRR = 0,5 ile garpilmalidir.

COWTI (2008)’e gore, yillik karaya oturma frekans: formiilii asagidaki gibidir,

Py = NF;Folpekyy (4.16)

Formiilde,
N, belirli bir bolgedeki yillik gemi hareketi sayisi,

Pg, geometrik olarak karaya oturma ihtimali,
Pc, “Causation Factor” yani, karaya oturma rotasinda olan bir geminin

karaya oturmay1 dnleyici manevray1 yapamayarak ¢atisma ihtimalidir.

4.2.3.2 Doniisii kacirmaktan kaynaklanan karaya oturma

Ozellikle ok fazla dikkat gerektirmeyen ve seyrin kolay oldugu agik deniz alanlarinda
bir doniis kagirilabilir. Doniis bolgesinin ilerisinde bir kiy1 yada karaya oturulabilecek
siglikta bir bolge mevcut ise, doniisii kagiran gemi karaya oturacaktir. Boyle bir
durumdaki karaya oturma frekansinin hesaplanmasi icin COWI (2008) su formiili
Onermistir,

Py = NPyr By Pokpg (4.17)

Formiilde,
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Pnr, doniisii kagiran ve karaya oturana kadar doniis manevrasini yapmayan gemilerin
frekansin1 belirtmektedir. Formiildeki diger bilesenler, yanlis seyirden kaynaklanan

karaya oturma formiiliindekiler ile aynidir ve ayni sekilde hesaplanmaktadir.
PNt nin hesaplanmasi ise su sekilde formiile edilmistir,

—, 7
Py =e

(4.18)
Formiilde,
2, kontrol frekansi (0.5 - 1 dakika)
X, suyolunda bulunan biikiim ve kara arasindaki mesafe,

V, geminin hiz1 dir.
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5. IZMiT KORFEZi UYGULAMALARI

Bu kisimda, izmit Kérfezi’nde bu giine kadar uygulanmis deniz trafigi risk analizi
metodlar1 olan PAWSA ve ES model uygulamalarina deginilecektir. Bu modellerin

uygulama siiregleri ve elde edilen bulgular ele alinacaktir.

5.1 Limanlar ve Suyollari Emniyet Degerlendirmesi (PAWSA)

PAWSA siireci, suyollarindaki risk seviyelerinin tespiti i¢in uzman goriislerinin bir
araya getirildigi bir siirectir. Bu c¢alisma ayrica suyollarinda bulunan risklerin
azaltimasi i¢in gergeklestirilebilecek muhtemel 6nleyici miidahalelerin etkinligini de
gbzden gecirir. Se¢ilmis bir grup suyollari kullanicisi ve konu ile ilgili paydaslar,
onleyici ¢alismalarin verimliligini ve risk faktorlerini degerlendirir. Bdylece siirec,
suyollari uzmanlarinin ortak bir ¢alismasi olarak risk azaltici etkenleri belirleme

gorevini de istlenir.

PAWSA metodu ¢ergevesinde kavram olarak Amerikan Arag Trafigi Servisleri Ulusal
Caligmasi’nin bir alt kolu olan Ulusal Diyalog Grubu tarafindan gelistirilen bir model
benimsenmis ve bu model, Potomac Management Group, Inc. tarafindan
sayisallastirilmistir. Bu modele gore risk, zaiyat ihtimalleri ve bunlarin sonuglarinin
ortaya koydugu iriin olarak tanimlanmistir. Sonuc¢ olarak bu model, suyollar

zaiyatlarimin sebeplerini ve sonuglarini kapsayan bir¢ok degiskeni kapsamaktadir.

Siirecin ilk agsamasi, katilimcilarin risk dl¢timii igin kullanilacak olan degerlendirme
skalalarina veri saglamasindan olusmaktadir. fkinci asamada, suyollarindaki temel risk
seviyelerini tartigip, bunlar1 dnceden tespit edilmis olan niteliksel risk tanimlarini baz
alarak sayisal degerlendirme skalalarinin ikili olarak karsilastirilmast ve bu sayede
riskseviyelerinin tespiti yapilir. Ugiincii asamada, katiimeilarin modeldeki alt: risk
kategorisi icerisinde, kendi uzmanliklarini 6lgmeleri saglanir. Bu kendini
degerlendirme Olgiimleri, ilk iki asamada elde edilen girdilerin agirhigmin
6l¢lilmesinde fayda saglar. Dordiincii asamada katilimeilar, halihazirdaki risk azaltict
faktorleri ve bu faktorlerin hangi seviyede yeterli oldugunu tartisirlar. Bundan sonra

katilimeilara, riskin daha da azaltilabilmesi i¢in mevcut uygulamalar ile yeterli
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seviyede dengelenemeyen riskler hakkinda baska onerilerinin olup olmadig: sorulur.
Son olarak ise, Onlenemeyen risklere karst kullanilmasi muhtemel miidahale

yontemleri ve bu yontemlerin yeterlilikleri degerlendirilir.

PAWSA siireci, grubun ortak kararlarini agiga ¢ikarir ve risk azaltma ¢abalarina
odaklanmanin ¢ok etkili bir aracidir. Ancak degerlendirilen ve dengelendigi diisiiniilen
risklerin yine de ek risk azaltic1 6nlemlere ihtiyag duymalari olasidir (Izmit Kérfezi

Limanlar ve Suyollar1 Emniyet Degerlendirmesi Calistay Raporu, 2014).

5.1.1 izmit kérfezi pawsa uygulama siireci

Cahstay siiresince katihimecilar, Izmit Kérfezi'ndeki emniyet ile ilgili konulari
degerlendirmektedir. Bu niteliksel degerlendirmeler, 5 adet form (kitap) seklinde
birimlere ayrilmig olup bu sekilde organize edilmektedirler. Bu kitaplara verilen
cevaplar, sayisallastirilmak i¢in niimerik hale getirilmekte ve her bir boliime verilen
cevaplar, PAWSA programina bilgisayar ortaminda yiiklenmektedir. 1. ve 2. Formlar
haricindeki biitiin formlarin sonuglari, katilimeilar tarafindan bir sonraki forma gegis

amaci ile kullanilmaktadir. Modelde kullanilan 6 risk modeli su sekildedir:
1- Gemi durumu: Bir suyolundaki araglarin ve personelin kalitesi,

2- Trafik durumu: Bir suyolundaki deniz araci sayisi ve birbirleri ile

etkilesimleri,

3- Seyir Sartlar: Bir suyolundaki araglarin maruz kalacaklari riizgar ve akinti

gibi cevresel faktorler,

4- Suyolu Sartlari: Deniz aracinin manerasini hangi kolaylikta yapacagini

belirleyen suyolunun fiziksel 6zellikleri,

5- Birincil sonuglar: Suyolunda yasanan olaylara bagl insan kaybinin éncelikli
etkileri, insan yaralanmalar1 veya 6liimleri, petrol veya zararli kimyasallarin

dokiilmeleri ve gereken miidahaleler, denizyolu ulagiminin s ekteye ugramast,

6- Miiteakip sonuglar: Suyolunda yasanan olaylar bagli sonuglarin saatler,

giinler veya yillar sonrasinda ortaya ¢ikabilecek sonuglari, 6rnek olarak canli
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tiirlerinin soylarmin tiikenmesi, isletmenin kapatilmasi, bolgede issizligin artmas,
igme sularmin kirlenmesi vb... (Izmit Kérfezi Limanlar ve Suyollar1 Emniyet

Degerlendirmesi Caligtay Raporu, 2014)

Cizelge 5.1 : Izmit Korfezi PAWSA Risk Modeli.

izmit Korfezi Pawsa Risk Modeli

Gemi Suyolu Miiteakip
Durumu Sartlari Sonuglar

Yerel trafik G

150m den disindaki ) Yolcu Emniyet
L . - Riizgar kisitlayan - 2
biyiik gemiler gemi T - tagimaciliglt  ve saglik
yogunlugu
150 m’den  Yerel trafik Akintt Suyolu Petrol Cevresel
kiigiik gemiler ~ yogunlugu boyutlari tagimaciligi etkiler
Zararlt .
Yag/yakisu ~ Trafik  Kisith (kimyasal) ~_ Deniz
< o Dip yapist mahsulleri
barglari karigiklig goriis madde
. (balike1lik)
tagimaciligi
. Trafik Seyir Yanagma Ulagimm  Ekonomik
VEETE]LS sikistkhigi  engelleri yerleri aksamasi etkiler

5.1.1.1 Gemi durumu

Diinyada, mevcut her suyolunda ¢alisan veya hizmet veren gemilerin ve deniz
araclarinin icerisinde, yiiksek risk arz ettigi veya mevcut diger gemilere gére daha
fazla risk olusturdugu varsayilan gemiler bulunmaktadir. Bu riskli oldugu varsayilan
gemiler, gereken emniyet tedbirlerini almamis gemiler olabilecegi gibi, liman devleti
kontrollerinde kara listede yer alan gemiler, sahibi finansal zorluklar igerisinde olan
gemiler, deneyimsiz miirettebat1 yada isletmecisi olan gemiler vs. olabilir. Boylelikle
farkl1 kategorilerdeki riskleri saglikli bir sekilde tespit ederek degerlendirebilmek igin,
asagida belirtilen hususlarin herbirinin gozden gegirilmesi gerekmektedir. Gemi

Durumu basligi, dort kategoride incelenecektir,

« 150 Metreden Biiyiik Gemiler — Bu tip gemiler, genellikle yiiksek su c¢ekimli
(draftli) gemiler olup, zaman zaman yiiksek draftlar1 sebebiyle manevralar

kisitlanabilmektedir. Bu tip gemiler cogunlukla uluslararast ticaret i¢in kullanilan
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petrol tankerleri, konteyner, kuru yiik, dékmeci ve biiyiik yolcu vb. gemileridir.

Tam boyu 150 metreden biiyiik olan bu gemiler degerlendirilirken, personelinin
milliyeti ve yetkinligi, geminin bayragi ve gemiyi isleten isletme veya sahibi,
geminin yast, bakim tutum ve hasar durumu, klas kurulusu, gemiye ait denetleme

kayitlar, kaza ge¢misi, gemi manevra kabiliyeti vs. hususlar dikkate alinacaktir.

150 Metreden Kiiciik Gemiler — Boyu 150 metreden kiigiik olan gemilerdeki
personelin milliyeti ve yetkinligi, bu gemilerin bayragi ve sahibi, geminin
yast, bakim tutum ve onarim durumu, klas kurulusu, gemiye ait olan denetleme
kayitlari, kaza gegmisi, manevra kabiliyeti, miirettebatin yorgunlugu ile ingilizce

iletisimde goriilebilen aksakliklar gibi hususlar dikkate alinacaktir.

Yag/ Yakit/ Su Bar¢lar1 — Kiiciik tonajli bu tankerlerin degerlendirilmesinde,
personelin yeterliligi, geminin isleteni veya sahibi, geminin yasi, bakim-tutum
ve onarim durumu, gemi klas kurulusu, geminin denetleme kayitlar1 ve kaza
geemisi, geminin manevra kabiliyeti, personelin, gemi ve donanimlar
hakkindaki bilgisi, miirettebatin ~ yorgunlugu ile varsa Ingilizce iletisim

problemleri vb. hususlar dikkate alinacaktir.

Yerel Trafik — Bu kisimda, feribotlar, sehir hatlari vapurlari, deniz otobiisleri,
diizenli sefer yapan yolcu gemileri, gemilere yag, yakit ve su ikmali yapan
tankerler, gezi tekneleri, balikg¢ilar, acentelere ait motorlar, kamu botlari,
romorkorler, sivil toplum orgiitlerine ait tekneler, su alt1 - sdrvey calismasi yapan
tekneler, dip tarama ¢aligmalar1 yapan gemiler, kablo ve boru déseyici gemiler,
yiizer vingler, arastirma gemileri ve benzer nitelikteki gemiler, yerel trafigi

olusturan gemileri olarak tanimlanmaktadir.

5.1.1.2 Trafik durumu

Bir suyolunu kullanan tiim gemiler, deniz araglar1 ve bunlarin tiimiiniin kendi

aralarindaki etkilesimi sonucunda olusan trafik yogunlugu, deniz trafik durumu olarak

tanimlanmaktadir. Diger bir ifadeyle, deniz trafigi, suyolunu kullanan ticari ve ticari

olmayan tiim gemilerin miktaridir.

Genel bir kabul olarak; ayni anda suyolunu kullanan ne kadar ¢ok gemi varsa, kaza

ihtimali de o kadar artar risk faktorleri ile dogrudan iliskili olan trafik durumu ve
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yogunlugu; giiniin belli saatlerinde, haftanin belli giinlerinde, yilin baz1 dénemlerde

cesitli sartlara bagli olarak veya bir denizcilik aktivitesi olup olmamasina gore

cesitlilik gosterebilir. Trafik durumu, asagidaki 4 baslik aktinda incelenmektedir.

Yerel Trafik Disindaki Ticari Trafik Yogunlugu

Yerel Trafik Yogunlugu

Trafik Karisiklig1 (Karigimu)

Trafik Sikisikhig

5.1.1.3 Seyir sartlar

Riizgar, akintilar ve hava kosullari gibi suyolunu kullanan gemilerin bas etmek
zorunda olduklar1

¢evresel faktorlerdir.

Riizgar — Geminin emniyetli manevrasini etkileyebilecek kuvvetteki riizgarlar,
Akinti — Geminin emniyetli manevra yapmasini etkileyebilecek akintilar,

Kisith Goriig — Sis, yagmur, kar yagisi, duman vb. sebeplerle diger gemilerin
ya da referans

noktalarimim goriiniisiini kisitlayan, seyriiseferin emniyetini olumsuz yonde
etkileyebilen kisitli goriis sartlarinin tiimii,

Seyir Engelleri — Gemilere seyir esnasinda zarar verebilecek, emniyetli
seyrini ve manevrasint etkileyebilecek olan batiklar, denizde bagsibos
vaziyette yiizen kiitiik konteyner, varil, balik¢r aglart vs. objeler anlamina
gelmektedir.

5.1.1.4 Suyolu sartlar1

Gemilerin manevralarini olumsuz yonde etkileyebilecek suyolunun tiim fiziksel

ozellikleridir.

Bu fiziksel 6zellikler, dort ana baglik altinda incelenmektedir,

Goriiniirliigii Kisitlapan Durumlar

Suyolu Boyutlart

Dip Yapist

Yanasma Yerleri
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5.1.1.5 Birincil sonuglar

Herhangi bir gemi kazasindan sonra ortaya g¢ikabilecek ilk sonuglardir. Ornegin;
carpisma veya karaya oturma gibi olaylarin hemen akabinde ortaya ¢ikabilecek
yangin, patlama, deniz kirliligi ve bolgenin deniz trafigine kapanmasi gibi durumlardir
yani olaym vuku bulmasi ani ve hemen sonrasinda gerceklesebilecek olaylar veya
sonuglardir. Dort baglik altinda incelenmektedir,

Yolcu Tasimaciligi
Petrol Tasimaciligr
Zararli (Kimyasal) Madde Tasimaciligt

Ulasimin Aksamas

5.1.1.6 Miiteakip sonuglar

Gemi kazalarindan saatler, giinler, haftalar, aylar ve hatta yillar sonra ortaya
Cikabilecek olan uzun vadeli sonuglarm tamamidir. Ornegin; kiy1 tesislerinin
kapanmasi, is kaybi, balik¢ilik yapilan bolgelerin yok olmasi, denizde yasayan tiirlerin
azalmasi yada soylarmmin tiikenmesi, gecim sartlarinin zorlagmasi, su kaynaklarinin
kirlenmesi bu tip sonuglarin igerisindedir. Dort baslik altinda incelenmektedir,

Emniyet ve Saghk

Cevresel Etkiler

Deniz Mahsulleri (Balik¢ilik)
Ekonomik Etkiler

5.1.2 Niceliksel degerlendirme

PAWSA degerlendirme siireci, 5 adet “form” denilen adimdan olugmaktadir.
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Form 2 Risk Form 3 Takim -
Form 1 Temel Faktbri Uzmanl FD’T“ 4 Risk Form 5 ilave
Risk Seviyeleri D lendi Azaltma Onlemler
erecelendirme Capraz Etkinlig

Skalasi Degerlendirme

Sekil 4.6: PAWSA Niceliksel Degerlendirme Siireci.

Form 1- Temel Risk Seviyeleri: Bu formla katilimcilar, Izmit Korfezi’nde riskleri

azaltmaya yonelik mevcut herhangi onlemleri dikkate almadan, her bir faktoriin
risk durumunu ayr1 ayr1 derecelendirir.

Form 2- Risk Faktérii Derecelendirme Skalast: Her bir risk faktorii i¢in kendi

icinde kiyaslamalar yapilarak bir risk derecelendirme skalasi olusturulur. Bu
skala, her bir faktorle ilgiliriskler iizerinde etkili olabilecek muhtemel sartlarin
karakteristiklerini belirler.

Form 3- Takim Uzmanlhigi Capraz Degerlendirme: Her bir takimdaki uzmanlik

alanimi diger takimlar ile kiyaslayarak ortaya ¢ikarir. Bu forma ait sonuglar, her
bir takimin diger formlara yapacaklari girdiler i¢in gerekli olan rakamsal
agirliklarmi belirler.

Form 4- Risk Azaltma Etkinligi: Bu form iki amagla kullanmaktadir. Katilimcilar

daha Onceden, halihazirdaki onlemleri dikkate almadan belirledikleri risk
seviyelerini, bu kez mevcut 6nlem ve stratejileri goz 6niinde bulundurarak tekrar
degerlendirir ve derecelendirirler. Daha sonra, her bir risk faktorii icin mevcuttaki
onlem ve stratejilerin, risk seviyesini uygun sekilde dengeleyip dengelemedigini
belirlerler.

Form 5- ilave Onlemler: “Form 4” uygulamasi yapildiktan sonra katilimeilar

tarafindan belirlenen risk seviyeleri i¢indeki yiiksek riske sahip faktorler i¢in ek
onleyici tedbirler 6nerilir ve bu ek tedbirlerin risk azaltiminda ne kadar etkili

olabilecegi degerlendirilir.
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5.1.3 izmit korfezi pawsa calistay sonuclar

Bu béliimde, izmit Kérfezi PAWSA calistayina katilan uzmanlardan alinan sonuca
yonelik bilgi, 6neri ve uzman yorumlar: verilmektedir.

Katilimcilarm, 5 numarali formdaki yeni fikirler boliimiinde, en fazla (90 kere)
“Gemi Trafik Hizmetleri (GTH-VTS)” basghgm kullandiklar tespit edilmistir.
Uzmanlarm goriislerinden net olarak gériildiigii {izere Izmit Korfezi’ndeki risklerin
azaltilarak suyolu emniyetinin artirilmasina katki saglamasi agisindan, bolgeye GTH
kurulmasi birincil 6ncelik olarak degerlendirilmistir. GTH ile birlikte, zorunlu bir
Gemi Raporlama Sisteminin (SRS) olusturulmas: da diger bir gereklilik olarak
goriilmektedir.

Toplam 13 takimdan olusan katilimcilar tarafindan verilen cevaplarda ve uzman
yorumlarinda one c¢ikan ikinci temel basligin “Egitim” konusunda oldugu
goriilmiistiir. “Egitim” Onerisi, formlara yaklasik 40 kere yazilmigtir. Egitim
bashigmin, Gemi Personelinin Egitimi basta olmak {izere; Is Giivenligi ve Cevre
Koruma Egitimi, ISM SMCP ve Haberlesme, AFAD gibi egitimlerden meydana
geldigi tespit edilmistir. Bazi katilimcilar, bu egitimlerin yiiksek nitelikli ve zorunlu
olmasi gerektigi konusuna dikkat ¢ekmislerdir. Ayrica Sahil Personelinin Egitimi,
Yerel Trafik Egitimi Suyolu Egitimi ve COLREG Egitimi ile birlikte 3 kere de
yolcularin egitilmesi gerektigi ifade edilmistir. Calistay siiresinde yaklagsik 30 kere
tekrarlanan diger ©nemli bir konu ise izmit Kérfezinde paydaslar arasindaki
“Koordinasyon” faktoriidiir. Bagka bir deyisle, liman tesisleri, liman bagkaligi
kilavuzluk teskilatlar1 ve devreye alinmasindan sonra GTH basta olmak tizere ilgili
diger kurumlar ve birimler arasindaki koordinasyonun olusturulmasi ile etkin ve
hizli bir haberlesmenin olusturulmasi 6nerilmistir. Bununla birlikte, koordinasyonu
saglayan araclardan biri olan telsiz haberlesmesiyle ilgili olarak da yerel trafigi
meydana getirenteknelere ikinci bir VHF telsiz cihazi konulmasi ve bu
teknelere, her iki telsiz kanalini da (liman ici dahil) dinleme zorunlulugu
getirilmesi 6nerilmistir. Ayrica, VHF haberlesme yogunlugunu azaltmak ve kanallarin
birbirlerini baskilamasini 6nlemek amaciyla, uygun VHF kanallarinin tahsis edilmesi

ve liman iginde de dinleme yapilmasi onerilmistir.
Izmit Koérfezi'ni kullanmakta olan tiim gemilerin yenilenmesi ve kondisyonlarinin

iyilestirilmesi 6ne ¢ikmakla birlikte, ozellikle yag, yakit ve su ikmal tankerlerinin
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(barge) kondisyonlarimin diisiik oldugu o6zellikle belirtilmistir. Yakit ikmali yapan
Barglarin yenilenmesi, kiiciik tonajli olanlara da ISM uygulamas: getirilmesi, Klas’a
bagli olma sarti getirilmesi, denetimlerinin siklastirilip, caydirict yaptirimlarin
uygulanmasi, deniz kirliligini &nleme amaci ile otomatik alarm sistemlerinin
kurulmast ve IMO - ILO kurallarmin hassasiyetle takip edilmesi teklif edilmistir.

Katihmeilar, {zmit Kérfezi’nde meteorolojik ve osinografik sartlar hakkinda daha
fazla bilgiye sahip olmak istediklerini belirtmislerdir. Ozellikle, Dilovasi bolgesindeki
akintilarin, gemi manevralarinda oldukga etkili oldugunu belirten katilimcilar, bu
bolgede riizgar ve akinti dl¢limii igin ve ayni zamanda bu akintt ve riizgarlarin
kayitlarinin tutulmasini saglayacak kayit istasyonlar1 kurulmasini dnermislerdir. Bu
istasyonlardan toplanan bilgilerin analiz edilmesini; kuvvetli riizgar ve akinti
durumlar1 sebebi ile seyir iptalleri hususunda hassas davranilmasini, gemilerin bu
konu hakkinda bilgilendirilmesini ve akinti diyagramlari ile akinti haritalarinin
hazirlanmasini teklif etmislerdir.

Suyolunda yapilan en yiiksek hiz konusuna smirlama getirilmesi yoniinde oneriler

oldugu da goriilmistiir. Baz1 katilimcilar, hiz sinirlamasinin yalnizca dar bolgelerde
uygulanmas1 yoniinde goriis bildirmislerdir. Bunun yaninda, seyir emniyetinin
artirtlmasi amaciyla dar bolgelerde ve ayni zamanda koprii insa alanindaki gemilerin
karsilastirilmamasi ve bunun kontroliiniin yapilmasi ile ilgili oneriler getirilmistir.

Bolgenin son yillarda iskele, tesis, tersane vs. yapilarin eklenmesi ile hizla biiytdiigii
g6z onlinde bulunduruldugunda, liman tesislerine ait derinlikleri ve dip yapisini
gosteren portolonlarin da acilen giincellenmesi ve miimkiinse yeni portolonlarin
hazirlanmasi 6nerilmistir. Bazi yeni kurulmus olan iskelelerin, haritalarda yer almadig:

da o6zellikle vurgulanmistir. Suyolundaki Derince — Golciik kanali gibi dar alanlarin

genisletilmesi gerektigi, bir ¢ok katilimer tarafindan dile getirilmistir.

Suyolundaki sigliklarin ve sualti kayalarinin markalanmasi, bunlarin diizenli
araliklarla kontrollerinin yapilmasi ve bununla birlikte suyolunda daha fazla ve ¢esitli
seyir yardimcilart (Or: Racon) kullanilmasi &nerilmistir. Ayrica, tersane 1gtklarmin

gece seyrini olumsuz yonde etkiledigi vurgulanmistir.
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Izmit Korfezi’nde hizmet vermekte olan romorkorler igin de cesitli neriler verilmistir.
Baz1 katilimcilar, biiylik ve tehlikeli yiik tasiyan gemilere refakat¢i romorkor
verilmesini, manevra esnasinda giiglii rémorkorler kullanilmasini ve bu rémorkérlerde
yetkin personellerin ¢alistirilmasim1 dnermislerdir.

Ayrica, romorkorlerin mevzuata uygunlugu hususuna da dikkat ¢eken katilimcilar

olmustur.

Ayrica, elde edilen sonuglara gére Izmit Korfezi'nde dort tehlikeli bolgenin varligi

katilimcilar tarafindan tespit edilmistir bunlar,

Eskihisar-Topgular hatti, yogun gemi trafigi ve yerel trafik ile birlikte riskli bolgelerin
basinda gelmektedir.

Izmit Korfezi’nin en dar bolgesinde mesafe 1 mile kadar diismekte olup, Kababurun
ile Dil Burnu arasindaki bu gegit, korfezde riskli bir gecit alan1 meydana getirmektedir.
Ayrica, Dil Burnu agiklarinda su derinliginin 2,5 metreye kadar indigi goriilmektedir.
Suyolunda goriilen arabali vapur trafigi, yogunlugu bakimindan, Hersek Bogazi
tizerinden bir koprii ingasim1 kaginilmaz hale getirmistir. Dolayisi ile bu alanda
baglanilan Korfez Gegis Asma Koprii insaati galigmalari, gerekli tedbirlerin alinmasina
karsin suyolunda bir risk olusturmaktadir.

Ingaatin tamamlanmasindan sonra kopriiniin her iki ayagmin da suyolu icerisinde
konumlanmasi nedeni ile kismi de olsa bir risk olusturacagi dngoriilmektedir. Dilovasi
bolgesinde, denize icerisine dogru hizla biiyiiyen bir¢ok liman tesisi yer almaktadir.
Insa edilmekte olan koprii tamamlandiginda, liman giris ¢ikislarim gesitli yonlerden
biiyiik 6lgiide kisitlayacak ve limanlarin iglevselligini azaltacaktir. Korfez rafineri
bolgesi de riskli kategoride degerlendirilmigtir. Derince - Golgiik hattinin da riskli
kategoriler arasinda yer aldig1 belirlenmistir (Izmit K6rfezi Limanlar ve Suyollar:

Emniyet Degerlendirmesi Calistay Raporu, 2014).

5.2 Environmental Stress (ES) Model ve izmit Korfezi Uygulamalar

Gemilerin konum bilgileri ile gemilere ait dinamik bilgileri giiniimiizde en gercekgi

olarak saglayan sistem, Automatic Identification System (AIS) sistemdir. Uluslararasi
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sularda seyir yapmakta olan 300 GRT iizerindeki tiim gemiler ile uluslararasi sularda
seyretmeyen 500 GRT iizerindeki tiim gemiler ve tonajlarina bakilmaksizin tiim yolcu
gemileri, zorunlu olarak AIS techizatini bulundurmak durumundalardir. Gemilerden
elde edilen bu AIS verileri, sayisallastirilmak sureti ile ES modele uyarlanir. ES model
uygulamasi, her tiirde geminin farkl seyir rotalarindaki manevra zorluklarini temel
alir ve gemi personelinin {izerindeki yiikii (stresi) hesaplamak sureti ile risk

degerlendirme skalasi olusturur.

5.2.1 Environmental stress model

ES model, Prof. Dr. Inoue ve ekibi tarafindan gelistirilmis bir somut degerlendirme
modelidir. Gemi, gemi kullanicis1 ve tiim ¢evrenin, potansiyel geriliminin, gemi
kullanicisina ne kadar yiiklendigini somut olarak ortaya koyabilen bu model,
sonuglarin  kabul edilebilir veya kabul edilemez oluslarina hiikiim vererek
degerlendirme standartlarini  belirleyebilmektedir (Yurtéren, Aydogdu, Seta, &
Atasoy, 2014).

ES model, 3 béliimden olusmaktadir,

- Gemi manevra alaninin kisitililiindan kaynakli gemi manevra zorlugunun
degerlendirilmesi; trafik yogunlugunun (ESS), gemi adami iizerinde olusturdugu
gerilimin derecesini sayisal olarak ifade eden bir indeks olup diger gemiler ile

catismaya olan siireyi (TTC) temel alir.

- Herhangi bir zamanda, geminin ¢atigmadan kagma hareketi sonucu bolgedeki
manevra zorlugunun degerlendirilmesi; Topografik kisitlamalarin (ESL) gemi adam1
iizerinde olusturdugu gerilimin — stresin derecesini sayisal olarak ifade eden bir indeks

olup sabit cisimler ile ¢atismaya kadar olan siire (TTC) temel alinir.

- ESL ve ESS degerlerinin birlesimi ile elde edilen gemi manevra zorlugunun
degerlendirilmesi sonucunda elde edilen toplam gemi manevra zorlugu yiikiiniin

(ESA) degerlendirilmesi (Yurtoren, Aydogdu, Seta, & Atasoy, 2014).

Asagidaki tabloda, ES degerlerinin sayisal siniflandirilmasi goriilmektedir,
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Cizelge 5.2 : ES Degerlerinin Siiflandiriimast.

0 Son Derece Giivenli 0 Onemsiz Kabul Edilebilir
1 Oldukga Giivenli Onemsiz Kabul Edilebilir
2 Biraz Guvenli Onemsiz Kabul Edilebilir
3 Ne Glivenli — Ne Tehlikeli 500 Marjinal Kabul Edilebilir
(NGtr)

4 Biraz Tehlikeli 750 Kritik

5 Oldukga Tehlikeli 900 Katastrofik

6 Son Derece Tehlikeli 1000 Katastrofik

Cizelge 5.2 de gosterilen sayisal siniflandirmalar incelendiginde, ES degeri 500 ve
daha az oldugunda riskler ihmal edilebilir diizeyde iken 500-750 arasindaki degerler
marjinal, 750-900 arasindaki degerler kritik ve 900-1000 aras1 degerler ise katastrofik
olarak siniflandirilmaktadir. Yine tabloda goriildiigii tizere, 750 ve daha fazla olan

degerler, “kabul edilemez” olarak belirlenmistir.

Bu degerlerin elde edilme yontemi ise, gemi kaptani ve pilotlara uygulanan ES model
anketidir. Anketlerde, ¢esitli tiirde ve boyutta gemiler ile, bir kara parcasi ile veya
iizerinde yol bulunan tekne ile, muhtemel her yonden farkl: siiratlerde karsilasan kisi,
her bir durum igin tizerinde olusan stresi 1 ile 7 arasinda bir stres derecesi ile
siiflandirir. Elde edilen tiim bu stres degerleri, zaten olabilecek biitiin senaryolar1
kapsadigi i¢in, herhangi bir karsilasma durumunda kiginin {izerinde olusan stres
aslinda daha 6nceden anket vasitasi ile belirlenmis olmaktadir. Anket kismindan sonra
katilimcilar, ayni kargilagsmalari simiilatér ortaminda da tekrarlarlar ve stres degerleri
olgiiliir. Kagit tizerindeki ve simiilator ortaminda elde edilen bu stres degerleri
sonucunda bir katsay1 elde edilir. ES modelin temelini olusturan da, her bir gemi-gemi
yada gemi-kara karsilagmasi sonucunda katilimcilardan elde edilen bu stres degerleri
ile ortalama bir stres degeri bulmaktir. Insanlarin stres degerleri, bir yazilim haline
donistiirilmiistiir ve artik, herhangi bir suyolu, liman bélgesi, kanal vs. i¢in kullanima

hazir hale getirilmistir.

5.2.2 izmit kérfezi es model uygulama sonuglar

3 giinlitk AIS verisinin kullanildig1 ¢alismada, éncelikle Izmit Kérfezi’nin risk haritast
¢ikartlmstir. 3 giinliik toplam gemi hareketi 1210 dur ve bu gemilere ait 564310 veri

mevcuttur. Korfezin gilinlik ortalama gemi hareketi 400 civarindadir ve gemi
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hareketlerinin yogunlugu korfez haritasi izerinde belirlenmistir. Bu agamadan sonraki
kisim, yaklasik 600.000 verinin ES model vasitast ile risk degerlendirme hesaplarinin
yapildig1 kisimdir. Bu basamak, 1210 farkli geminin, manevra zorluklarinin topyekiin

olarak degerlendirildigi sayisal bir yontemdir.

Elde edilen sonuglara gore, Darica bolgesinde yer alan 1 millik bir mesafe araligi ve
Korfez girisi, yerel trafigin yogun oldugu Gebze bolgesindeki Eskihisar — Topgular
hatt1, en riskli bolgeler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlara ek olarak, Dilovasi
bolgesinde yer alan ve yapimi devam etmekte olan képrii ayalarimin yer aldig: yaklasik

1300 metrelik boliim, en riskli tiglincii bolge olarak tespit edilmistir.

Bu bolgedeki trafik ayrim diizeni ve kdprii caligmasi sebebi ile olugan daralma, trafigin

yogunlagmasina sebep olmaktadir (Yurtéren, Aydogdu, Seta, & Atasoy, 2014).
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6. IALA WATERWAYS RISK ASSESSMENT PROGRAM (IWRAP)

Bu kisimda, bu ¢aligmada kullanilan risk degerlendirme metodu IWRAP detaylari ile

ele alinacaktir.

6.1 IWRAP’1n Olusumu

2001 yilinda, IALA’dan, tim suyollarinda kullanilabilecek genel geger bir risk
degerlendirme modeli olusturmasi istenir. 2002 yilinda Minimum Safe Distance
(MSD) uygulamasi olusturulur fakat bu uygulama, herhangi bir suyolundaki gemi
kazasi yada karaya oturma frekansini verebilecek yeterlikte degildir. Bu gereksinimler
dogrultusunda 2004 yil1 igerisinde IWRAP Mk1 tamamlanir ve sunulur. Bu model,
Istanbul Bogazi, Tampa Korfezi ve St. Lawrance Nehri’nde denenir ancak model ile
bulunan kaza frekanslari, ger¢ekte olan kaza sayilarina gore cok yiiksek ¢ikmakta ve
gercegi yansitmamaktadir. 2008 yilinda IALA, BaSSy (GRISK) metodu temeli ile
olusturulan IWRAP Mk2’yi duyurur. IWRAP MKk2, risk azaltic1 faktorleri de goz

oniinde bulundurabilen bir model olup, tatminkar sonuglar vermektedir (IALA, 2009).

IWRAP, nicel bir risk degerlendirme modeli olup, kullaniciya, belirli bir suyolundaki
yillik catigma ve karaya oturma frekanslarini vermektedir. IWRAP, Uluslararsi Fener
Otoriteleri Birligi (IALA) tarafindan olusturulmus ve IMO tarafindan onaylanmis

nicel risk degerlendirme modelidir.

IWRAP, yillik karaya oturma ve ¢atisma frekanslarini hesaplarken AIS datalarini ve
Bayesian Belief Network (BBN) kullanir. Giiniimiizde, statik ¢atisma olasiliginin
degerlendirilmesinde kullanilan temel yaklagimin temelleri 1970 li yillarda Fujii ve
digerleri (1974) ile MacDuff (1974) tarafindan olusturulmustur. Bu arastirmalara gore

catisma ihtimali su sekilde formiilize edilmistir:

No=Ng x Pc (6.1)
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Bu formiilde:

No  “Catigma Frekans1”
Ne  “Geometrik olarak ¢atigma rotasinda bulunan gemiler”
Pc “Causation Factor” yani, ¢atigma rotasinda olan bir gemini, ¢atismay1 dnleyici

Manevray1 yapamayarak c¢atisma ihtimalidir (Fujii, Yamanouchi, & Mizuki, 1974)
(MacDuff, 1974).

6.2 IWRAP’da Hesaplanan Kaza Tiirleri

Bu kisimda, IWRAP’in hesapladig1 ¢atisma tiirleri ve bunlarin hesaplanmasinda

kullanilan formiillere deginilecektir.

6.2.1 Crossing collision

Geometrik olarak catigma rotasinda bulunan gemileri (NGcrossing) belirlemek i¢in su
formiil kullanilir (Friis-Hensen, 2008):

(1) ~(2) .
‘\—é';;rossmg: Z Qi QJ D - 1

pi 2l T Y sing

i

for 10° < |8l < 170° 62)

Bu formiilde:

Qi 1 numarali suyolunda, belirli bir siire zarfinda i simifina ait gemilerin toplam

hareket sayisi,

Qi@ 2 numarah suyolunda, belirli bir siire zarfinda j sinifina ait gemilerin toplam

hareket sayisidir.

1 numarali suyolundan gelen gemi ile 2 numarali suyolundaki gemi arasindaki bagil

hiz:

V= ()2 = (V22 =21 1 coss

T

(6.3)
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Formiilii ile bulunur. Bu formiilde:
Vi 1 numarali suyolunda seyreden i sinifina ait gemi hiz,
Vj® 2 numarali suyolunda seyreden j sinifina ait gemi hiz,
0  iki suyolu arasindaki ag1
Risk Area

Waterway 1

filz)

Sekil 6.1 : Kesisen Suyollarindaki Riskli Alan.

Dij geometrik catisma capi, su sekilde formiilize edilmistir:

1
.L,[l]['{Z]‘l‘L(z)]'(l} r{l} 2 E)
D;j=%sin8+ B™1- sinf—— )
: I‘ J [;'
ij ij
1
2\ 2
-I—B:[”{l—(sm(?[j—, }
i (6.4)
[ - ) I_JQ/

S
- 7 Wi ~
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Sekil 6.2 : Geometrik Catigma Capi.
Li® = 1. Suyolundaki i sinifina ait gemilerin uzunlugu
Lj®@= 2. Suyolundaki j sinifina ait gemilerin uzunlugu
Bi = 1. Suyolundaki i sinifina ait gemilerin genisligi

Bj = 2. Suyolundaki j sinifina ait gemilerin genisligidir.

6.2.2 Head on collision

Gemiler birbirlerini pruvalarinda gordiiklerinde meydana gelen bu catisma tiirtinii
hesaplamak i¢in oncelikle ¢atigma ihtimali bulunan gemileri hesaplamak gereklidir.
“Catigma ihtimali bulunan gemiler” terimi, geometrik olarak catigma rotasinda
bulunan ve herhangi 6nleyici bir manevra yapmadiklan takdirde catigacak olan
gemileri ifade etmektedir. Birbirine paralel suyollarinda ilerleyen ve gatisma rotasinda

bulunan gemilerin hesaplanmasi su sekildedir:

‘\-(h;ad— on _ Zungead— on {__[II]. ?:-r[g] (jSl} QJLE'J (5)
" R (6.5)

Bu formiilde,

Lw = Suyolunun uzunlugunu,

Vi=Birinci suyolunda bulunan ve i sinifi gemilerin siiratleri,

Vj = Ikinci suyolunda bulunan ve j smifi gemilerin siiratleri,

Qi = 1 numarali suyolunda, belirli bir siire zarfinda i sinifina ait gemilerin toplam

hareket sayis1

Qj = 2 numarali suyolunda, belirli bir siire zarfinda j sinifina ait gemilerin toplam

hareket sayisi,

Pgij= Pruva pruvaya gelen iki geminin ¢atigma ihtimalini temsil etmektedir.
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Lw

Route 1

I Centre of Channel

Route 2
(=

Sekil 6.3 : Paralel Bir Suyolu ve Gemi Dagilimlari.

Catigsma rotasinda bulunan gemi sayisini hesapladiktan sonra, artik bu gemilerden kag
tanesinin ¢atisacaginin bulunmasi gereklidir. Catigmast muhtemel gemi sayisini

hesaplamaya yarayan formiil ise su sekildedir:

phead—on_ (I)( B — i ) - JJ(_ B+ )

ij aij 0y
(6.6)

Formiilde,

¢ = Standart normal dagilim fonksiyonu,

Pgij= Pruva pruvaya gelen iki geminin catigma olasiligi,

Wij= Wi+ L Suyolunu gecen iki gemi arasindaki ortalama seyir mesafesi,

Gij=(0i + Gj)l/ 2 Ortak gemi dagilimindan olan standart sapma,

Bij= @ ortalama gemi genisligini ifade etmektedir.
Paralel suyollarinda ve ayni zamanda ¢atisma rotasinda bulunan gemiler tespit
edildikten ve daha bu durumda bulunan herbir gemi igin ¢atisma olasili1

hesaplandiktan sonra, bulunan bu iki deger birbiri ile ¢arpilarak ¢atigma frekansi

bulunur (Friis-Hensen, 2008).

6.2.3 Overtaking collision (yetisen tekne)

Yetisen gemilerin birbirlerine gére bagil hizlarinin hesaplanmasi su sekildedir:
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s _ 1M ()
V,=V"-V,

(6.7)

Biri digerine yetismekte olan iki geminin g¢atisma olasiligt su sekilde

hesaplanmaktadir:

1) m ny (e8]
o BY+B , B"Y +B
P, (overtaking) = {1‘“’ B VA —— A~ T G A
. 8 Yi TV, 5 i Y; 5

(6.8)

Biri digerine yetismekte olan teknelerden gatisma rotasinda bulunanlarin sayisinin
hesaplanmasinda ise aynen pruva — pruvaya gelen gemilerin hesaplanmasinda

kullanilan formiil kullanilmaktadir.

ad— Vi (1) A (2)
Ng = Lwd JPg o) ‘;,!2; (@)
" o (6.9)

6.2.4 Merging and bending collision

A merging collision, bir tiir crossing collision’dir fakat gemi rotalar1 0.5 olasilikla
kesisir. Bending collision ise bir gemi, bir suyolu biikiimiinde rotasin1 degistirmeyerek
diger bir gemi ile ¢atigma rotasina girmesi ile meydana gelir. Bdyle bir ¢atigsmanin

meydana gelme olasiligi ise 0.01 dir (Friis-Hensen, 2008).

6.3 Causation Factor

“Causation Factor”, bir olayin ger¢eklesme ihtimalini agiklayan terimdir. Gemi
kazalarinda iki sekilde hesaplanabilmektedir. Bu yontemlerden ilki, ‘“Senaryo
Yaklagimi” dir. Diger yontem ise “sentez” yani ‘“Bayesian Belief Network”
kullanarak yapilan hesaplamadir. Senaryo yaklasimi, ge¢misteki kaza verilerinden
yola ¢ikarak, karsilasan gemilerin catisma olasiliklarini belirlemektir. Senaryo
yaklagiminin avantajlari, basit olmasi ve buna bagli olarak giivenilirliginin yiiksek
olmasidir. Sentez yaklagiminda ise, 6nceden belirlenmis hatalarin meydana gelmeleri
beklenmektedir. Bu hatalar, kritik bir durumdan dnce veya bu durum aninda meydana

geldikleri takdirde, kazaya sebebiyet verebilecek hatalardir. Bu hatalarin meydana
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gelme olasiliklari, Bayesian Belief Network veya Hata Agaci Analizi ile belirlenir.

(Kujala, Hanninen, Arola, & Ylitalo, 2009).

Causation Factor (Pc), kaza katilimcilarinin (accdent candidates) sayisi ile ¢arpilan ve
bu sayede deniz kazasinin frekansinin bulunmasin1 saglayan bir katsayidir. Senaryo

yaklagiminda, Causation Factor su sekilde hesaplanir:

(6.10)
Formiilde,

Nc = Segilen periyotta meydana gelen deniz kazalari sayisi (6rn. 5 yillik)

Nt = Secilen periyottaki deniz trafiginin sayisidir.

Kwang Il Kim ve digerlerinin Mokpo suyolu i¢in yaptigi calismada 2006 — 2010 yillari
igin Causation Factorler sirasi ile, 8.4x10-5, 8.1x10-5, 7.1 x10-5, 9.3x 10-
5, 1.7 x 10-5 olarak tespit edilmistir. Bu periyottaki ortalama ise 6.4 x 10-5 olarak
tespit edilmistir (Kim, Park, & Jeong, 2011). Kocaeli Liman Bagkanligi verilerine
gore 2009 — 2013 yillar1 arasinda, Izmit Kérfezi’'nde toplam 2 tane catigma
kazasi meydana gelmistir. Bu siire i¢erisindeki gemi hareketi sayisi ise yaklasik
900.000 dir. Dolayist ile, 2009-2013 peryodu ic¢in Causation Factor hesabi
yaptigimizda, 2/900.000 = 2,22 x 10-6 sonucunu buluruz.
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7. iZMIiT KORFEZi IWRAP UYGULAMASI VE SONUCLARI

Bu kisimda, Izmit Kérfezi IWRAP uygulanma siireci ve elde edilen sonuglara
deginilecektir. Gemilerin pozisyonlarina ait veriler AIS verileri olup K1yt Emniyeti
Genel Miidiirligii’nden temin edilmistir. Izmit Kérfezi'ne ait 3 aylik AIS verisi
bulunmasina ragmen, alanin, gemi sayisinin ve gemi hareketlerinin toplam sayisinin
fazlaligi sebebi ile 1.3 milyon satir veriyi ihtiva eden 3 gilinliik AIS wverisi

kullanilmisgtir.

7.1 Calisma Alam

Izmit Koérfezi, cografi olarak Istanbul ve Kocaeli sehirleri arasinda yer almaktadir.

Kérfez, ayn1 zamanda Marmara Denizi’nin Dogu kismini olusturmaktadir.

Kocaeli Kiyi $eridi = 105 Km K-2
izmit Kérfezi = 120 Km

Sekil 7.1 : Izmit Korfezi.

7.2 Izmit Korfezi Deniz Trafiginin Arastirilmas:

Izmit Kérfezi’ne ugrayan gemilerin yillara gore dagilinm asagidaki gibidir:
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Cizelge 7.1 : Izmit Korfezi Yillik Gemi Sayis1 (Kocaeli Liman Baskanligi, 2014)

Kocaeli Liman Baskanhgi
Kocaeli Limanlarina Ugrayan Yilhik Gemi Sayilari

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

13.237 12.457 11.575 11.133 10.573 10.644 10.627
Izmit Korfezi’ndeki yillik gemi hareketi sayisi, yerel trafik ile birlikte 180.000 in
tizerindedir. Bu biiyiik trafik akisi, 6zellikle Kaba burun — Dil burnu ve Zeytin Burnu

— Derince — Golciikk gibi daralan bolgelerde, yogun bir trafik meydana getirir

(Yurtoren, Aydogdu, Seta, & Atasoy, 2014).

A

“Bottleneck Areas in
izmit Bay

Sekil 7.2 : [zmit Korfezindeki Dar Alanlar.
Izmit Kérfezi’ne ait AIS datalarin IWRAP’a eklenmesi ile elde edilen ve trafik
yogunlugunu gosteren “Density Plot” goriintiisii asagidaki gibidir. Beyaz ¢izgilerden

kirmiziya gidildik¢e yogunluk artmaktadir.
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Sekil 7.3 : Density Plot Gorlinimii.

7.3 IWRAP Siireci

IWRAP programini kullanirken uygulanan adimlar asagidaki gibidir:

1-

AIS verilerinin, IWRAP programinin okuyabilecegi EXCEL formatina
doniistiiriilmesi

Raster haritanin sisteme yiiklenmesi ve bu haritanin koselerinin kalibre

edilerek sisteme tanitilmasi.

Eklenen ve kose kalibrasyonu yapilarak sisteme tanitilan haritanin, “Area tool”

vasitasi ile kara ve deniz alanlarinin belirlenmesi.

AIS datalarin sisteme yiiklenmesi ve harita iizerinde “Density Plot” un

olusturulmasi.

Density Plot iizerinden, “leg” lerin olusturulmast ve olusturulan leglerin

birbirlerine baglanmasi.
Varsa, 6zel gemi tipleri igin “causation reduction factor” un belirlenmesi.

IWRAP’1n ¢alistirilmast ve sonug ekraninin goriintiilenmesi.
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IWRAP uygulama siirecinde, yukarida belirtilen agamalar sirasi ile uygulanmistir. Leg
olusturma asamasi, density plot baz alinarak meydana getirildigi i¢in, farkli leg
dagilimlarinin birbirine yakin ancak farkli sonuglar vermesi kaginilmazdir. Bu
problemin dniine gecebilmek ve IWRAP ile elde edilebilecek en dogru sonuglari elde
etmek amaci ile, ayni veriler ile farkli leg dagilimlarindaki sonuglar incelenerek bu
sonuglarin ortalama degerleri alinmistir. Bu amagcla 30 farkli senaryo olusturulmus ve
zmit Korfezi bolgesi icin meveut veriler ile IWRAP programiin 30 senaryodan sonra

kendisini tekrar ettigi ve ayni sonuglari verdigi gozlenmistir. Asagidaki sekilde, 10. ve

20. senaryodaki leg dagilimlart bir 6rnek teskil etmesi amaci ile verilmistir,

Sekil 7.4 : Senaryo 10 ve Leglerin Dagilimi.

Sekil 7.5 : Senaryo 20 ve Leglerin Dagilimi.

Senaryo 10 ve 20 sonrasinda elde edilen catigma ve karaya oturma sayilari asagidaki

tabloda gosterilmistir:
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Cizelge 7.2 : IWRAP Senaryo 10 Sonuglari.

lzmit 10 Unit
Powered Grounding 1,3965 Incidents/Year
Drifting Grounding 0,358 Incidents/Year
Total Groundings 1,754 Incidents/Year
Overtaking 0,0769 Incidents/Year
Head On 0,161 Incidents/Year
Crossing 0,041 Incidents/Year
Merging 0,0088 Incidents/Year
Bend 0,0251 Incidents/Year
Total Collisions 0,313 Incidents/Year

Cizelge 7.3 : IWRAP Senaryo 20 Sonuglari

lzmit 20 Unit
Powered Grounding 1,893 Incidents/Year
Drifting Grounding 0,371 Incidents/Year
Total Groundings 2,264 Incidents/Year
Overtaking 0,0544 Incidents/Year
Head On 0,149 Incidents/Year
Crossing 0,0374 Incidents/Year
Merging 0,015 Incidents/Year
Bend 0,0036 Incidents/Year
Total Collisions 0,2599 Incidents/Year

Tablolarda goriildiigii tizere, farkli leg dagilimlari ile olugturulmus senaryolarda elde
edilen sonuglar birbirlerine yakin olsalar dahi, dikkate deger farkliliklar
bulunabilmektedir. Ornegin senaryo 10’a gore yillik toplam gatigma sayis1 0.313 yani
nerede ise 3 yilda 1 ¢atisma kazasi iken, senaryo 20’ye gore bu say1 0.259 yani

yaklasik olarak 4 yil i¢erisinde 1 ¢atisma kazasidir.

Farkli legler ile olusturulmus 30 farkli senaryo ve bu senaryolardan elde edilen

sonuglarin tablosu asagida verilmistir.
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Cizelge 7.4 : Farkli Leg Dagilimlar1 ile Olugturulan 30 Senaryonun Sonuglari.

Scenario Number

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Powered 1286 1413 1,745 1585 1519 1984 1619 1427 1,739 1396 1562 1894 1256 1,764 1,347 1614 1473 1198 1374 1,893 1598 1,547 1,657 1958 2,021 1252 1542 1478 1,638 1427
Grounding
Drifting 0312 0462 0421 0364 0343 0298 038 0302 0398 0358 0385 0414 0347 0462 0276 0384 0265 0482 0289 0371 0326 0399 0344 0452 0452 0305 0256 0359 0366 0,341
Grounding
Total 1598 1,875 2,166 1949 1862 2282 2,005 1,729 2137 1754 1947 2308 1603 2226 1623 1998 1738 168 1663 2264 1924 1946 2001 241 2473 1557 1798 1,837 2,004 1768
Groundings
Overtaking 0,067 0,052 0,085 0053 0075 0,048 0,085 0068 0,063 0077 0,081 0054 0058 0071 0076 0049 0,061 0,067 0,048 0,054 0064 008 0081 0057 0054 0063 0052 0028 0,056 0,086
Head On 0154 0163 0148 0155 0167 0163 0145 0147 0136 0161 0153 0128 0174 0143 0,138 0164 0161 0149 0151 0149 04121 0137 0,182 0166 0142 0155 0157 0138 0152 0175
Crossing 0038 0041 0046 0038 0021 003l 0028 0048 0043 0041 0051 0033 0022 003 0034 0028 0043 0046 0039 0037 0033 0040 0025 002 0036 0039 0036 0039 0035 0033
Merging 0006 0012 0018 0032 0013 0020 0018 0021 0013 0008 0028 0022 0019 0024 0031 002 0017 0019 0016 0015 002 0020 0027 0016 0013 0018 0022 0031 0024 0026
Bending 0021 0018 0033 0022 0043 0038 002 0012 0023 0025 0032 0038 0033 0029 0031 0048 0037 003 0028 0003 0034 0022 0013 0031 0020 0033 0022 0024 0034 0037
Total 0,286 0,286 0,33 0,3 0319 03 0,296 0296 0278 0313 0345 0,275 0,306 0,297 0,31 0313 0319 0312 0,282 0,258 0274 0305 0328 029% 0274 0308 0,27 0,26 0,301 0,357
Collisions
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Toplam 30 senaryo sonucunda elde edilen verilerin derlendigi tablo asagida

gosterilmistir:

Cizelge 7.5 : 30 Farkli Senaryo Sonucunda Elde Edilen Ortalama Degerler.

30 Senaryonun Ortalama Degerleri

Mean Powered Groundings 1,573
Mean Drifting Groundings 0,364
Toplam Karaya Oturma Ortalamasi 1,937
Mean Overtaking Collisions 0,0639
Mean Head On Collisions 0,1524
Mean Crossing Collisions 0,036
Mean Merging Collisions 0,0204
Mean Bending Collisions 0,0281
Toplam Catiyma Ortalamasi 0,3

30 farkli senaryo sonucunda bulunan degerlerden sonra, en riskli bolge olarak tespit
edilen Eskihisar — Topcular bélgesi, yeniden incelenmek istenmistir ve sadece bu
bolgeyi kapsayan farkli leg dagilimlarina sahip 5 ek senaryo gerceklestirilmistir.

Yapilan S senaryo igerisinden bir 6rnek asagida goriildigi gibidir:

Sekil 7.6 : Eskihisar - Topcular Senaryo 31.

Senaryo 31’e ait sonuglar asagidaki gibidir:
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Cizelge 7.7 : Senaryo 31 Sonuglar.

Izmit 31 Unit
Powered Grounding 1,665 Incidents/Year
Drifting Grounding 0,069 Incidents/Year
Toplam Karaya Oturma 1,734 Incidents/Year
Overtaking 0,0538 Incidents/Year
Head On 0,108 Incidents/Year
Crossing 0,004 Incidents/Year
Merging 0 Incidents/Year
Bend 0 Incidents/Year
Toplam Catisma 0,166 Incidents/Year

Eskihisar — Topgular bolgesi i¢in uygulana 5 senaryonun sonuglari ise asagidaki
gibidir:

Cizelge 7.8 : Eskihisar - Topgular Tiim Senaryo Sonuglari

Scenario Number

31 32 33 34 35
Powered 1,665 1,548 1,475 1,746 1,697
Grounding
Drifting 0,069 0,073 0,056 0,064 0,076
Grounding
Toplam
Karaya 1,734 1,621 1,531 1,81 1,773
Oturma
Overtaking 0,0538 0,0474 0,0615 0,0674 0,0463
Head On 0,108 0,097 0,136 0,112 0,101
Crossing 0,004 0,011 0,002 0,005 0,003
Toplam 0,166 0,1554 0,1995 0,1844 0,1503
Catiyma

IWRAP, ayni1 zamanda kazalara karisan gemi tiplerini de gostermektedir. Daha 6nce
bahsedilen senaryolardan 10 ve 20. Senaryolarin gemi tiirleri hakkinda bilgisi

asagidaki Sekil 7.7 ve Sekil 7.8”de goriilmektedir:
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il productstanl cal tar sine General cargo ship :car io-Ro cargo shij Passenger ship  Fast ferry  Supportship  Fishing ship  Pleasure boat  Other ship Sum

Crude oil tanker
O products tanker
Chernical tanker
Gas tanker
Container ship
Generai carga ship
Bulk carrier

Ro-fo cargo ship
Passenger ship
fastfery

Suppaort ship
Fishing ship
Preasure boat | I 0000103361
Other ship 000211166
Sum 0313337

Sekil 7.7 : IWRAP Senaryo 10 Gemi Tiirlerine Gore Kaza Oranlari.

oil 1 Oil products tanker cal :tar iine neral cargost <cai carg Passengership  Fastferry  Supportship Fishingship Pleasure boat  Other ship

Crude of tanker
Oil products tanker 000100074 O0OOI02523 0003ES6L  23216e5 2198807 000057773 0508483 |
Chemical tanker

Gas tanker
Container ship
General cargo ship
Bulk carrier

Fo-Ro carga ship
Passenger ship
Fast ferry

Support ship 0000101336 000143804 355905e-06 237693e-05 0000122869
ishing ship 9,69866¢-06

461862e-06 0000103515
Plessure boat 1 101141e-05 312962¢-07 5A0811e-07 0000105671

Other ship 42862705 0000193799 79204e-07  BISTTGe-07 492575e-05 000202711
sum 000132356 00245919  460992¢-05 000035302 001867 025991

Sekil 7.8 : IWRAP Senaryo 20 Gemi Tiirlerine Gére Kaza Oranlart.

Her iki senaryoda da goriildiigii tizere, yolcu tagimaciligl yapan gemilerin kazalara
karigma oranlar1 oldukea yiiksek goriinmektedir ve toplam kaza sayisinin %40 - %50
sine karsilik gelmektedir. Bu kazalarin en biiyiik sebebi ise, Eskihisar — Topgular
arasinda yolcu tagimaciligi yapan yerel trafk hattinin yogun bir sekilde korfez gemi

trafigi ile kesigsmesidir.
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8. SONUCLAR VE DEGERLENDIRME

Calismanm ilk kisminda bir giris yapilmus ve literatiir arastirmas: verilmistir. Ikinci
kisimda, izmit Koérfezi'nin cografi ozellikleri ile ilgili genel bilgiler verilmistir.
Ucgiincii kisimda, korfezdeki deniz trafigini olusturan (liman, tersane, marina vb...)
incelenmis ve istatistiki bilgiler verilmistir. Dordiincii kisimda, deniz trafiginin
incelenmesinde kullanilan ve bir¢ok modelin temeli olan modeller ve ayni zamanda
gegerlilikleri giinlimiizde kabul géren modeller genel hatlari ile incelenmistir. Besinci
boliimde, Izmit Kérfezi’nde bugiine kadar uygulanan iki model PAWSA ve ES model
caligmalar1 detayli olarak incelenmistir. Altinci bdlimde, ¢alismanin temelini
olusturan ve IMO nun nicel yontem olarak kabul ettigi IWRAP model detaylar ile
incelenmistir. Yedinci boliimde, INRAP modelin Izmit Kérfezine uyarlanmasi ve
asamalar1 incelenmis, bu siirecte elde edilen sonuglar ortaya konmustur. Elde edilen
verilere gore, korfezde gemi trafigi agisindan en riskli bolge, Eskihisar — Topgular
arasinda kalan bolgedir. Korfezdeki yillik ¢atisma oran1 0.3 olarak tespit edilmistir ki
ortalama olarak 3 yilda 1 gemi kazasina karsilik gelmektedir. Gergek hayattaki veriler
ile kiyaslandiginda bu oran dogru olarak goriinmektedir. Karaya oturma frekansi ise
1.937 olarak tespit edilmis olup bu oran, gergek veriler ile kiyaslandiginda yiiksek bir
sonu¢ olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Catigmalarin yaklasik %50 sinin ve karaya
oturma kazalarmin yaklasik %80 inin meydana geldigi bolge Eskihisar — Topgular

arasindaki suyolu olarak goriilmektedir.
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