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Genis anlamiyla seyir giivenligi ““ giivenli” , “az giivenli” ve “giivensiz” seyir gerceklestirme
durumlarina gore aynstirilmaktadir. Insan, arag ve cevre faktorlerinin bulundugu seyir
olaylarin tiimiinde kaza riski vardir. Son yillarda seyirin gerceklestirildigi yerlerde kaza
riskini azaltici, seyir giivenligini artirici 6nlemler gelistirilmektedir.

Istanbul Bogazi, seyir giivenligini artirici 6nlemlerin alindigi, uluslararasi sézlesmeye tabi
Tiirkiye’nin bir i¢ suyoludur. Yogun trafik ve cevresel faktorler nedeniyle cesitli deniz
kazalarinin yasandig Istanbul Bogazinda kaza riskinin fazla oldugu bolgelerin belirlenmesi ve
bu yonde bolgesel tedbirlerin alinmasi kazalari azaltici bir yoldur. Riskli bolgelerin
belirlenmesini saglayan yonetmlerden biri de kaza kara noktalar1 belirleme yontemidir.

Calismada Trafik Miihendisligi temellerine dayanilarak Istanbul Bogazi’'nda meydana gelen
kazalara ait veriler giincellenerek, giivenlik sorunu olan bolgelerin belirlenmesine yonelik
olarak kaza kara noktast metodu ile riskli bolgeler belirlenmistir.

Anahtar kelimeler; istanbul Bogazi, Kaza Riski, Kaza Kara Noktalari.

DETERMINATION OF RISKY REGIONS IN STRAIT OF ISTANBUL FROM
THE ASPECT OF NAVIGATIONAL SAFETY; UPDATING OF THE
ACCIDENT BLACK POINTS

ABSTRACT

In general terms navigation security is separated according to the “secure”, “less secure” and
“insecure” navigation. There is an accident risk in every navigation where people, machine and
environmental factors exist. Nowadays some measures to reduce the accident risk and to
increase the navigation security are developed where navigation occurs.

Istanbul Strait is an inner waterway of Turkey which is subject to international treaties and on
which some measures are taken. In Istanbul Strait where some marine accidents occur because
of intensive traffic and environmental factors defining the regions where accident risk is high
and taking some regional measures in this direction is a way to reduce the accidents. One of the
methods to define the risky regions is to define the accident black points.

U yrd. Dog. Dr., Istanbul Universitesi , Miihendislik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma Isletme
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In this study, risky regions are determined with accident black points method based on traffic
engineering basics by updating the data about the accidents which occurred in Istanbul Strait to
define the regions having a security problem.

Keywords: Istanbul Strait, Accident Risk, Accident Black Points

1. GIRIS

Deniz Trafik Miihendisliginde seyir giivenliginin baslica olciitii ilgili sayir
rotasindaki deniz kazalaridir. Kuramsal olarak kaza yok ise giivenlik tamdir. Aksi
durumda ise; kaza meydana geldikce seyir giivenligi azalacaktir. Kazalarin
azaltilmasina ya da yok edilmesine yonelik her tiirlii diisiince ve yontem kaza riskini
azaltic1 giivenlik 6nlemi anlamina gelmektedir.

Kaza kara noktalar1 metodu ile Istanbul Bogazi’'ndaki deniz kazalarinin
yasandigi riskli bolgeler belirlenebilmektedir. Seyir giivenligi agisindan ¢ok biiyiik bir
onem arz eden bu bolgelere yonelik spesifik 6nlemler alinmasi miimkiin olmaktadir.

Calismaya konu olan bolge; Istanbul’un kuzeyinde Anadolu Feneri’'ni Tiirkeli
Feneri’ne birlestiren ¢izgi ile Giineyinde Ahirkapi Feneri’ni, Kadikdy Inceburnu
Feneri’ne birlestiren cizginin arasinda kalan Istanbul Bogazi olarak isimlendirilen
alandir (Koldemir 2000).

Bu bolgede Koldemir (2004) tarafindan 1999-2003 yillar1 arasinda meydana
gelen kazalar incelenmis, 6 yillik veriler goz oniine alarak Kaza Orani ve Sayr Orani
metodlarina gore hesaplama yapilmis ve bu metodlara ait tehlikeli bolgeler
belirlenmistir. Calisma sonrasinda 2004 yilinda Tiirk Bogazlar1 Gemi Tarfik
Hizmetleri Midiirligii hizmete girmistir. Bu caligmanin amacit 2004 yili sonrasi
veriler kullanilarak riski bolgelerin yeniden belirlenmesini saglamak ve cikabilecek
degisimlerle yeni giivenlik 6nlemleri alinmasi yoniinde kaynak olusturmaktir.

2. SEYIR GUVENLIGI ACISINDAN RiSKLi BOLGELERIN BELIRLENMESIi

Kaza kara noktasi, kazalarin yogunlastig1 kesim veya noktalara verilen addir.
Diger bir degisle belirli bir nedenden dolay1 kaza yogunlugu yasanan kesim ya da
noktalardir (Kahramangil ve Senkal, 1999).

Deniz kazalarimin olusmasinda yol, siiriicii, arag, ¢evresel faktorler rol oynamaktadir.
Bir diger deyisle deniz kazalari;
e insan ( Insan Hatalar1)
¢ Arag ( Gemilerdeki Teknik Problemler)
e (evre ( Kotii Doga Kosullari, Morfolojik ve Topografik Yapi, Cevresel Seyir
Yardimcilarinin Yetersizligi, Trafik Yogunlugu )
olmak iizere baslica ii¢ faktorden olusur.

Kaza faktorlerinin siiflandirilabilmesi i¢in de en basta kaza raporlarindan toplanan
veriler ile veri tabanlari olusturulur. Kaza veri tabanlar1 ile kaza istatistikleri
olusturulur ve kaza istatistikleri analizi ile;

e Zaman igerisindeki degisim (arti§ veya azalis) trendi,
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e Kaza noktalar1 ve kesimleri (kara noktalar)
tesbit edilmektedir (Kahramangil, 1999, Tung, 2003).

2.1. Kaza Kara Nokta Analiz Metotlar:

Kaza kara nokta veya kesimlerin belirlenebilmesi icin farkli veri tabanlari,
kisitlar ve kosullar ile calisma amacina gore degisik yontemler kullanilmaktadir.

Kaynak arastirmast asamasinda konunun kara yollar1 agisindan
degerlendirildigi belirlenmistir. Bu nedenle Istanbul Bogaz1 Trafik Ayrim Seridi yol
sartlari g6z Oniine alinarak metotlar degerlendirilecektir. Tehlikeli bolgelerin
belirlenmesi ve biiyiikliikklerin saptanmasinda kullanilan metotlar incelenmis ve
Istanbul Bogaz1 Trafik Ayrim Seridinin kendine has 6zellikleri goz 6niinde tutularak
asir1 kaza bolgelerinin belirlenmesini saglayan metodlar asagida verilmistir (Iyinam
1997, Kahramangil ve Senkal, 1999, Tunc, 2003).

2.1.1. Kaza Sayis1 Metodu

Harita metodu ya da kaza frekansi metodu olarak da adlandirilmaktadir.
Belirli bir yol kesiminde belirli bir zaman araliginda meydana gelen kaza sayisi tespit
edilir. Bu yontemin kullanilmasi sirasinda genellikle tercih edilen zaman araligi 1
yildir. Zaman araligi olarak bir yil secilmesinin en bilyilkk avantaji tiim mevsim
sartlarindaki kaza dagilimin1 gorebilmektir. Hesaplanan kaza sayisi belirlenen kritik
kaza sayisim ile karsilastirilir ve eger hesaplanan deger kritik degerden biiyiik ise o
kesim kara nokta olarak adlandirilir. Bu yontemin dezavantaji, trafik yogunlugunun ve
kesim uzunlugunun dikkate alinmamasidir. Bu yontem trafik hacminin diisiik oldugu
yollarda kullanilabilir.

2.1.2. Kaza Oram Metodu

Belirli bir yol kesiminden belirli bir zaman araliginda gegen birim arag¢ basina
diisen kaza sayisina kaza orani denir. Bu yontem kaza sayisi ile trafik hacmi birlikte
gbz Oniine alindigindan daha saglikli sonuglar alinmasini saglayabilmektedir. Kaza
oran1 metodunda goz Oniine alinan noktada ise;

_ KS.10°
YOGT 365

milyon arag
bagintisindan yararlanilir. Burada,

KO = Noktanin kaza orant ( milyon arag bagina),
KS =Kaza sayisi,

YOGT =Yillik ortalama giinliik trafik
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seklinde tanimlanabilir.

365, etiidii yapilan kesimin gozlem siiresini gostermektedir, boylelikle belirli gézlem
stiresi veya zaman dilimi de gz Oniine alinabilir. Kaza orani metodunda géz Oniine

alinan kesimde ise;

_ KS.10°
Y YOGT.365.U

milyon arag-mil
bagintisindan yararlanilir. Burada,
U = Kesim uzunlugu ( mil)
seklinde tanimlanabilir.
Kaza sayisi ve trafik hacmi gibi iki parametre goz Oniine alinarak her bir
milyon arag-mil ve her bir milyon ara¢ igin belirli bir oran elde edilmekte ve

mukayese imkan1 yaratmaktadir (Iyinam 1997, Kahramangil ve Senkal, 1999, Tung,
2003).

Ayrica verilerin yillar itibartyla degerlendirmeye alinmasi durumunda;

. KS.10°
Y YOGT.365.N.U

milyon arag-mil

bagintistyla kaza orani1 hesaplanir. Burada,

N = Gozlem yil sayis1‘dir.

Bu bagintilar yardimu ile her nokta veya kesim i¢in elde edilecek kaza oranmi
onceden Olciit olarak belirlenmis bir kritik (sinir) kaza orani ile karsilastirilir ve bu
Olciitii asar orana sahip nokta ve kesimler kara nokta veya kesim olarak belirlenir. Bu
metot farkli kesimlerin veya noktalarin birbiriyle mukayese edilmesine olanak
tanimaktadir.

2.1.3. Say1-Oran Metodu
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Sayi-oran metodunda her bir kesim veya nokta i¢in kaza sayisina bagli olarak
ortalama kaza degeri belirlenmektedir. Boylelikle kaza sayisindan ziyade ortalama
kaza miktar1 esas alinmaktadir. Yine bu metotda da bir kesim veya noktanin tehlikeli
bolge olarak tanimlanabilmesi icin sinir degerlerin atanmis olmasi gerekir. Bu metot
ile;

SO = K?S Ort. kaza/mil

bagintisiyla kaza orani hesaplanir. Ayrica Sayi-oran metoduyla da farkli kesimlerin
veya noktalarin birbiriyle mukayese edilmesini saglayabilmektedir (Morlok, 1978,
Umar ve Yayla, 1992).

Literatiirde kullanilan ifadelerde birimler milyon-ara¢/yil ve milyon/y1l olarak
ele alinmistir. Calismada degerlendirilecek veriler 1998-2003 yillar1 arasinda 6 yili,
2004-2007 yillar1 arasinda 4 yili icermekte olup, hesaplamalar ve kiyaslamalar bu
stireleri kapsayacaktir.

2.2. istanbul Bogaz Bolgeleri

Istabul Bogaz1 ortalama 17 deniz mili uzunlugunda olup; Anadolu kiyisinin
uzunlugu 19 deniz mili, Trakya kiyisinin ise daha kivrimli yapisindan dolay1 30 deniz
mili kadardir (Atken, 2000).

Metod geregi Istanbul Bogazi uzman goriisleri dogrultusunda 5 bolgeye ayrilmistir.
Bolgeler;

1. Bolge : Tiirkeli Feneri — Anadolu Feneri ile Rumeli Kavagi — Anadolu Kavagi
2. Bolge : Rumeli Kavagi — Anadolu Kavagi ile Kalender — Beykoz

3. Bolge : Kalender — Beykoz ile Rumelihisar1 — Anadoluhisari

4. Bolge : Rumelihisar1 — Anadoluhisari ile Ortakdy - Beylerbeyi

5. Bolge : Ortakoy - Beylerbeyi ile Ahirkap1 Feneri — Inciburnu Feneri

arasinda kalan alanlardir. Bolgelendirmelere ait alanlar ve kaza yerleri Sekil 1’de
verilmistir.

3. OLCUMLERIN DEGERLENDIRILMESi
Istanbul Bogazi’'nda 1998-2003 yillar1 arasinda 54 kaza, 2004-2007 yillari

arasinda 58 kaza, toplamda 1998-2007 yillar1 arasinda 112 kaza meydana gelmis olup,
Tablo 1°de kaza bolgelerine ait veriler degerlendirilmistir.
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Istanbul Bogazi’nda meydana gelen bu kazalarin giivenlik sorunu olan
bolgelerin  Trafik Miihendisligi temellerine dayanilarak belirlenmesi 6nem
kazanmaktadir.

1998-2003 yillar1 arasinda gerceklesen kaza degerlerine gore Kaza Orani ve
Sayt Oram1 metotlarinda kaza riskinin en fazla oldugu bolge 4. Bolge olan
Rumelihisari-Anadoluhisar1 ile Ortakdy — Beylerbeyi arasindaki alan olarak
belirlenmis olup, 2. riskli bolge 2. bolge olan Rumeli Kavagi-Anadolu Kavag ile
Kalender-Beykoz arasinda kalan alan olup diger riskli bolgeler sirasiyla 5., 3., ve 1.
Bolgelerdir.

2004-2007 yillar1 arasinda gerceklesen kaza degerlerine gore kaza orani ve
say1 orani metotlarinda kaza riskinin en fazla oldugu bolge 5. bolge olan Ortakoy -
Beylerbeyi ile Ahirkap: Feneri — Inciburnu Feneri arasindaki alan olarak belirlenmis
olup, 2. riskli bolge 4. bolge olan Rumelihisar1 — Anadoluhisar ile Ortakdy -
Beylerbeyi arasinda kalan alan olup diger riskli bolgeler sirasiyla 1., 2., ve 3.
Bolgelerdir.
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Sekil 1. istanbul Bogaz1 Haritasi- Bolgelendirmeler ve 1998-2007 yillart Kaza Yerleri

ukfse geriim hatlan radarda
o gemi ekosu verir.

Diger yandan 1998-2007 yillar1 arasinda gerceklesen kaza degerlerine gore
kaza oran1 ve say1 oran1 metotlarinda kaza riskinin en fazla oldugu bolge yine 5. bolge
olan Ortakdy - Beylerbeyi ile Ahirkap: Feneri — Inciburnu Feneri arasindaki alan, 2.
riskli bolgede yine 4. Bolge olan Rumelihisari — Anadoluhisar1 ile Ortakdy -
Beylerbeyi arasinda kalan alan olarak belirlenmistir.

Tablo 1: istanbul Bogaz1 Bolgelerine ait 1998-2007 yillar1 verilerine gore Kaza Orani
ile Say1 Orani Degerleri.
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4. SONUC

Kaza Kara noktalarin belirlenmesi ile her bir noktadaki problemin incelenmesi
(teshis), uygun iyilestirmelerin belirlenmesi, etkilerinin tahmin edilmesi, uygulanmasi
ve son olarak izleme sonuclarinin degerlendirilmesi saglanabilir. Istanbul Bogazi’nda
kaza kara noktalarinin ya da bolgelerinin bulundugu riskli yerlerde riskin azaltilmasi
yoniinde alinmasi gereken onlemler su sekilde 6zetlenebilir.

e Kaza riski en fazla olan 5- 4. ve 2. bolgede seyir halindeki gemilerin trafik
kontrol istasyonlar1 tarafindan daha dikkatli izlenmesi ve gemilerin bu
bolgelere yaklasmalart 6ncesinde dikkatli seyir icin uyarilmali ve bolgedeki
gemiler hakkinda bilgi aktariminda bulunulmalidir.

e Yerel trafik acisindan, 4. ve 5. bolgeler en yogun bolgelerdir. Bu asirt
yogunluk buralarda (yani Bebek- Kandilli ¢izgisi ile Fatih Sultan Mehmet
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kopriisii arasinda kalan ve Ortakdy - Beylerbeyi ile Ahirkapt Feneri —
Inciburnu Feneri arasinda kalan bolgede) yerel trafigin disiplin altina alinmasi
gerektigini ortaya cikarmaktadir. Bu dogrultuda VTS sistemi ile koordineli
calismak iizere yerel trafik yonetim ve kontrol sistemi kurulmustur. Yerel
trafikte seyir yapan gemilerin/vasitalarin belirlenmis separasyonlarda seyir
yaparak ugrakli ve ugraksiz gecen deniz trafigine capariz vermeksizin seyir
giivenligi temin edilmesi amaglanmistir, yerel trafikte seyir yapanlarin bu
oncelige uymasi gereklidir.

e Kaza riski en fazla olan bolgelerde doniis ya da rota degisikligi gerektiren
durumlardan sonra yeni rota seyir yardimcilar ve isaretlerle bildirilmelidir.

® Bogazin gece gecislerinde sehir 1siklar1 deniz fenerlerini bogmaktadir. Bu ise
fener arayisinda olan gemi kaptanlarinin / vardiya zabitlerinin panige
kapilabilmeleri yiiziinden kazalari artirici bir faktordiir. Bu nedenle deniz
fenerlerinin giiclendirilerek goriilme mesafelerinin artirilmasi gereklidir.

¢ Kilavuz kaptan alma oranimin % 45 civarinda oldugu Istanbul Bogazi’nda
Bolgenin kendine has seyir oOzellikleri dolayisiyla seyrin zaman-zaman
tecriibeli kisiler tarafindan yapilmasi riski azaltict ve kazalar Onleyici
unsurdur, bu nedenle kilavuz kaptan alimi tesvik edilmeli ve artirilmasi
saglanmalidir.

e Tiirk bogazlarin1 kullanan tim gemilerin P&I sigorta kapsaminda gercek
sigorta policelerine sahip olmalar1 yoniinde gerekli kontrollerin ve
denetimlerin yapilmasi yoniinde yaptirnmda bulunulmalidir.

e Gemilerin seyir yolu {iizerinde avlanan balik¢i tekneleri seyir giivenligi
acisindan risk olusturmaktadir. Ozellikle biiyiik boyutlu, manevrasi agir
gemilerin seyir yolu iizerindeki balik¢i tekneleri Bogaz ve cevresinde kaza
riskini artirmaktadir. Bu nedenle balik¢ilar dikkatli olmalari yoniinde
uyarilmalidir.

e Bogaz gecisi sirasinda geminin biiyiikliigii ve geminin hiz1 ile orantili olarak
etkisini artiran gemiden kaynakli su altinda su akisi ve basinc ve dalga
yaratilabilmektedir. Geminin gecisine bagl olarak yaratilan bu durum iki kiy1
boyunca deniz altinda yada yanindaki ¢esitli calismalara olumsuz yonde etki
etmekte, hatta zaman zaman maddi kayiplara ve c¢esitli yaralanmalara
sebebiyet verebilmektedir. Bu nedenle boylesine olumsuz etki yaratabilecek
biiyiik gemilerin gecislerinin 6nceden bolge halkina bildirilmesi, bu yonde is
planlamast ve Onlem alinmasi kiyiya yakin yerlerde meydana gelebilecek
kazalar1 da ortadan kaldiracaktir.

1998-2003 yillar1 arasindaki veriler kuulanilarak ve 2004-2007 yillar1 arasindaki
veriler kullanilarak belirlenen kaza kara noktalarindaki riskli bolgelerin farkli ¢ikmasi
trafigin- yogunlugun- kaza olusum sartlarinin degisime bagli oldugunu daha net ortaya
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koymaktadir. 4. bolgeden 5. bolgeye kayma nedeni Bolgeler ayrintida incelendiginde
trafigin yerel trafikten, Kiz Kulesi kuzeyindeki duba ve Tiip Gegit projesi - batirma
faaliyetlerinden etkilenmis olmasidir.
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