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ISTANBUL BOGAZI’NDA MEYDANA GELEN
DENiZ KAZALARININ iNCELENMESI VE ANALIZi
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OZET

Istanbul Bogazi dar bir su yolu olup Karadeniz’i Marmara Denizi'ne
baglamaktadir. Istanbul Bogazi’min dar ve derin olmasi, akintilar ve kétii hava
kosullart gibi cografi ve seyri simirlayict kosullart deniz kazalarimin baslica nedeni
olmaktadir. Calismada, Istanbul Bogazi'min cografi, meterolojik, hidrografik ve
osinografik, stratejik ve cevresel ozellikleri, seyir diizenleri ve deniz trafigi, deniz
kazalar: genel olarak incelenmistir. Istanbul Bogazi’'nda “Sag Seyir Diizeni”nin
uygulandigr 1982 yilindan 2008 yili sonuna kadar meydana gelen kazalara iligkin
Frekans Dagilimu ve Ikili iliski Analizi ( )(2) gibi istatistiksel analizler yapilmigstir.
Genel bir degerlendirme yapilmis olup Istanbul Bogazi’nda meydana gelebilecek
kazalarin onlenmesine iliskin alinmasi gereken onlemler onerilmistir.

Anahtar Sizciikler: Istanbul Bogazi, deniz kazast, kaza analizi.

REVIEW AND THE ANALYSIS OF THE MARITIME ACCIDENTS
OCCURRED IN THE STRAIT OF iSTANBUL

ABSTRACT

The Strait of Istanbul, is a narrow channel and links the Black Sea to the Sea of
Marmara. Geographical conditions and navigational constraints of the Strait, i.e.
narrowness, depth, currents and bad wheather conditions constitute the main
parameters contributing to marine casualties in the Strait of Istanbul. In the study
navigational constraints of Strait of Istanbul as like geographical, meterological,
hydrographical, oceanographical, strategic and environmental features, maritime
traffic and maritime accidents are reviewed. The casualties that occured from the
“right-side up” scheme period 1982-2008 are analysed by using the statistical
methods as like frequency distribution and Chi Square (y’) analysis General
evaluation is conducted and required measurements are proposed to ensure safety
navigation and environment.
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1. GIRIS

Istanbul Bogazi, Karadeniz’i Akdeniz’e baglayan tek su yolunu teskil
etmesi ve Hazar petrollerinin diinya pazarlarina tasinmasinda enerji koridoru
olmas1 nedeniyle biiyiik bir jeostratejik dneme ve cografi 6zellikleri bakimindan
cok riskli bir yapiya sahiptir. Istanbul Bogaz1 yiizey ve dip olan alth iistlii iki
tabakali akinti sisteminin, anafor ve orkoz akintilarinin olmasi, degisken hava
kosullarinin bulunmasi ve gemilerin gecisi boyunca 12 kez rota degisimi
gerektirmesi itibariyle cografi acidan diinyanin en dar ve riskli su yollarindan
biridir. Istanbul Bogaz1 cografi konumu, bitki-hayvan topluluklarinin cesitliligi
nedeniyle hassas cevresel ve ekolojik oOzellikler ile degerli tarihi ve kiiltiirel
ozelliklere sahiptir.

Istanbul Bogazi, Malaka Bogazi'ndan sonra diinyada en islek ve en
tehlikeli trafigine sahip ikinci suyolu olup, Siiveys Kanali’ndan ii¢ kat (Collins,
2005: 1), Panama Kanali’ndan dort kat ve Kiel Kanali’'ndan iki kat (Akten, 2005:
4-7). yogun deniz trafigine sahiptir. Denizcilik Miistesarligi’nin verilerine gore
2009 yilinda Istanbul Bogazindan 51 422 gemi, 9 299 tanker gecmis ve yaklasik
145 milyon ton tehlikeli yiik tasinmustir. Karadeniz iilkelerinin dis ticaret
hacimlerinde beklenen artislar ve kendi filolarinin artmasi, Tuna-Ren, Tuna-Main
gibi i¢ su yollarinin agilmasi ile Bogaz kullanicilarinin sayilarinin artmasi ve Hazar
petrollerinin  diinyaya Bogazlar iizerinden tasmmasi girisimleri Istanbul
Bogazi’ndaki deniz trafiginin, 6zellikle tanker trafiginin say1 ve tonaj bakimindan
oniimiizdeki donemde daha da artacag: diisiiniilmektedir. Istanbul Bogazi’'nda
bir¢ok deniz kazas1 meydana gelmis olup bunlar bircok can, mal, gemi kayiplari ile
cevre kirliligine neden olmustur. Istanbul Bogazi’ndaki artan gemi trafiginin kaza
riskini dnemli dl¢iide artiracag: diisiiniilmektedir.

2. GENEL DEGERLENDIiRME

Istanbul Bogaz trafigi, bulundugu bélgenin ve Bogaza kiyidas devletlerin
deniz ulagiminin saglandigi su yolunu olusturmasi nedeniyle s6z konusu iilkelerin
ekonomilerini etkilemektedir. Giiniimiizde stratejik ©neminin yani sira Istanbul
Bogazi’'nin ekonomik ©Oneminde de artis goriilmektedir. Ozellikle Sovyetler
Birligi’nin dagilmasi ile (Bogazlar etrafindaki ortaya c¢ikan durum ve yeni olusum)
Bogazlar’in ekonomik onemi daha da arttirmistir (Aksu, 2001: 77). Tuna-Ren,
Tuna-Main gibi i¢ su yollarinin agilmasi ile Bogaz hinterlandinin genislemesi
nedeniyle trafik yogunlugunun ve Bogaz kullanicilarinin sayilarinin artmasi Bogaz
trafiginin artmasma neden olmaktadir (Inan, 2001: 1). Kafkasya, Azerbaycan,
Kazakistan, Tiirkmenistan ve Hazar Denizi’nde bulunan petrol ve dogalgaz
sahalar1 zengin petrol ve dogalgaz yataklarina sahiptir. ABD Enerji Bakanligi’nin
verilerine gore; Hazar Bolgesi ispatlanmis dogal gaz rezervleri, 232 trilyon kiibik
fit (yaklasik 6,6 trilyon metre kiip) olarak verilmektedir (Pala, 1999: 20).
Uluslararas1 Enerji Ajansi’nin verilerine gore; Hazar Bolgesi toplam ham petrol
iretiminin, 2010’da 194 milyon ton ve 2020’de 308 milyon ton diizeyine c¢ikacagi
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belirtilmektedir. Uretim artisina paralel olarak, bolgenin ham petrol ihracatinin da
hizla artarak, 2010 yilinda 117 milyon ton ve 2020 yilinda ise 180 milyon ton
civarina ulagsmasi beklenmektedir (Pala, 2001: 231-252). Hazar Bolgesi’nden ¢ikan
petrol Tiirk Bogazlar1 yoluyla Bati pazarlarina ulastirilmaktadir. S6z konusu petrol
ve dogalgaz rezervleri dikkate alindiginda oniimiizdeki 20 yil i¢inde, Hazar ve Orta
Asya Bolgesinde yeni petrol yataklarinin igletime agilmasiyla iiretim, ham petrol ve
dogal gaz ihracatinin artacagi goriilmektedir. Hazar Bolgesi petrollerinin ve dogal
gazinin Avrupa ve diger pazarlara Tiirk Bogazlan {izerinden taginmasi Bogazlarin
enerji kopriisii haline gelmesine neden olacak ve bu da Istanbul Bogazi’nin
ekonomik ve stratejik onemini daha da artirmakla birlikte Tiirk Bogazlarinin
trafigini de arttiracaktir (Demirag, 2004: 53-54). Denizcilik Miistesarligi’nin
verilerine gore; 2009 yilinda Istanbul Bogazi’ndan yaklasik 145 milyon ton petrol
ve tiirevi maddeler ve kimyasal yiikler gibi tehlikeli yiik tasinmis olup istanbul
Bogazi’nda tanker gibi tehlikeli yiik tasiyan bir geminin kazaya karigmasi can, mal
ve cevre felaketine yol acabilir. Ayrica, zengin kaynaklara sahip Bagimsiz
Devletler Toplulugu iilkelerinin Kafkasya iizerinden Avrupa’ya baglanmasini
saglamak amaciyla Avrupa Birligi (AB)’nin gelistirdigi ve destekledigi Trans-Asya
Orta Koridoru-TRACECEA (ipek Yolu) gibi ulasim koridorlari da Karadeniz
ticaret hacmini arttiracak olup dolayisiyla Istanbul Bogazi'ndan gecen gemi
trafigini de artiracaktir (Zeybek, 1999: 19-20).

2.1. istanbul Bogaz1’nin Bashca Ozellikleri

Istanbul Bogazi’nin sinirlart 01.05.1982 tarihinde yiiriirliige giren Istanbul
Liman Tuzugi ve 1998 yilinda yirtirlige giren Tiirk Bogazlar1t Deniz Trafik
Diizeni Tiiziigii’ne gore kuzeyde Anadolu Feneri ve Tiirkeli Fenerlerini birlestiren
hat ile giineyde Ahirkapi Fenerini Kadikoy Inciburnu/Mendirek Fenerine
birlestiren hat arasinda kalan deniz sahasi olarak kabul edilmistir (Denizcilik
Miistesarligi, 2000: 13-14). Cografi ozellikleri bakimindan ¢ok riskli bir yapiya
sahip olan Istanbul Bogazi 31 kilometre (km,) uzunlugundadir. En genis yeri
kuzeyde, Anadolu Feneri ile Tiirkeli Feneri arasinda 3600 metre (m,), giineyde,
Ahirkapr Feneri ile Inciburnu Feneri arasinda 3220 m. olup ortalama genislik 1800
m.’dir. Istanbul Bogazi’'nin en dar yeri Anadoluhisar1 ile Rumelihisar1 arasinda
olup 698 m.'dir (Ustaoglu, 1995: 5-6; Giiltepe, 1998: 8). Istanbul Bogazi’nin
derinligi ana kanal boyunca 30 - 110 m. olup ortalama derinlik 36,3 m.’dir
(Pasaoglu, 2000: 11-37). Istanbul Bogazi’nin kivrilarak uzanan dar bir su yolu
olmasi nedeniyle keskin doniisler soz konusu olup Kandilli’de 45° (Kandilli Burnu
vb.), Yenikoy (Koybasi) burunlart agiklarinda da yaklasik 80° lik ve Umur
Banki’nda 70°lik biiyiik agil rota degisikligi yapilmaktadir (Giiltepe, 1998: 8-46);
(Akten, 2004: 209-232);( Giingor, 1999:20-21). Ayrica, Istanbul Bogazi’nda deniz
trafigini etkileyen ve giivenli seyir riskini artiran Kiz Kulesi, Galatasaray Adasi
gibi adalar ve Dikilikaya, Umur, Kurucesme vb. Banklar1 (siglar) mevcuttur.
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Sekil 1: Istanbul Bogazi’nin Uydu’dan Gériiniimii

Karadeniz ve Akdeniz seviye ve tuz bakimindan farkli oldugu igin s6z
konusu iki deniz arasinda Istanbul Bogazi’nda birbirlerine ters yonde ilerleyen
yiizey ve dip akintilar1 olmak iizere alth iistlii iki tabakali akinti sisteminin oldugu
goriilmekte olup zaman zaman hizi saatte 7-8 knota (1 knot saatte 1 mil yol)
ulagsmaktadir. Yiizey akintilar1 Bogazin orta cizgisini izler, ana akinti burunlara
carparak ve koylara girerek anafor olustururlar. Istanbul Bogazi’nda az tuzlu ve
yogun olmayan yiizey sulari, Karadeniz’den Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve
Canakkale Bogaz1 yolunu takip ederek, Ege Denizi’ne dogru akarken; cok tuzlu,
yogun ve deniz yiizeyinin 10 m. altinda bulunan dip sulari, tam ters yonde
Karadeniz’e dogru ilerler. Akinti iistten Canakkale’ye, alttan Karadeniz’e dogru
akar (Giiltepe, 1998: 8-46). Dip akintisinin siirati Marmara Denizi’nden Bogaza
giriste yaklasik 1 knot iken, Karadeniz ¢ikisinda yaklasik 2 knot’dir (Giiler ve
Poyraz, 1997: 535-541). Istanbul Bogazi’nda Karadeniz’den Marmara’ya dogru
olan ylizey akintis1 siddeti lodos riizgarlarinda Marmara’dan Karadeniz’e dogru
donebilmekte olup bu akintiya orkoz adi verilmektedir. Istanbul Bogazi’nda yil
boyunca hakim riizgar Kuzey Kuzey Dogu (Nort-North-East (NNE)) ve Kuzey
olup en siddetli estikleri zaman Sonbahar ve kis aylaridir (Cetin, 1999: 6).

Istanbul Bogaz1 cografi konumu nedeniyle hassas cevresel ozelliklere
sahip olup deniz canlilarinin bir gecis yolu olmasi ve bitki-hayvan topluluklarinin
cesitliligi nedeniyle ekolojik ozelliklere sahiptir. Ayrica Istanbul Bogaz1, degerli
tarihi ve kiiltiirel ozelliklere sahiptir. Istanbul Bogazi’nin iizerinden gecen enerji
nakil hatlarinin bir tanesi Bebek-Kandilli arasinda, digeri Rumeli kavagi-Anadolu
kavagi arasinda uzanan 380 Watt’lik gerilim hatlar1 olup bu hatlar vasitasiyla
Bogaz’n iki yakasi arasinda yiiksek gerilim iletimi yapilmaktadir.

2.2. Istanbul Bogazi’nin Deniz Trafigi

Tiirk Bogazlarindan hem ticari hem harp gemilerinin duraksiz gecisi 1936
yilindan beri Montrd Sozlesmesi’nin  6n  gordiigii sartlar cercevesinde
diizenlenmistir (Akten, 2005: 4-7). Tirk Bogazlari’ndan gecis “zararsiz”
olmaktadir. Tiirk Bogazlari, Montrd Sozlesmesi uyarinca uluslararasi seyriisefere
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acik olup sdz konusu sozlesmenin 2. Maddesine gore, duraksiz gecen gemilerin,
gece ve gilindiiz, bayraklar1 ve hamuleleri ne olursa olsa “tam serbest” gecis
hakkina sahip oldugu belirtilmektedir. Kilavuzluk ve romorkaj ihtiyari olup,
Montrd Sozlesmesi, Tirkiye’nin Bogazlar Bolgesindeki egemenlik haklarini
yalnizca gecis ve ulastirma konusunda sinirlamaktadir. Montrd Sozlesmesi, yargi
yetkisi, deniz kirlenmesinin Onlenmesi, deniz trafiginin serbestlik ilkesine zarar
vermeden diizenlenmesi gibi S6zlesmede diizenlenmeyen konularda, Tiirkiye’nin
yetkileri saklidir (Toluner, 1996: 165). Istanbul Bogazi’ndaki seyir, can, mal ve
cevre giivenligini saglamak ve deniz trafik diizenlemesini saglamak amaciyla
1934-1982 yillarinda “Sol Seyir Diizeni”, 1982’den giiniimiize kadar “Sag Seyir
Diizeni” ve Tiiziiglin uygulanmaya basladigr 1994 yilindan giiniimiize kadar Sag
Seyir Rejimi iginde “Trafik Ayrim Diizenleri” tesis edilmistir. Bogazlarimizdaki
kaza nedenlerini ortadan kaldirmaya yonelik kurallardan olusan bu bolgede deniz
trafiginin diizenlenmesini gerceklestirmek icin 1994 yilinda bir Bogazlar Tiiziigii
hazirlanmis olup 1998 yilinda birtakim degisiklikler yapilarak Tiirk Bogazlar
Deniz Trafik Diizeni Tiiziigli olarak uygulamaya yeniden uygulamaya
konulmustur. Tiirk Bogazlar ile yaklasmalarinda, Denizde Catismayr Onleme
Sozlesmesinin (COLREG 72) 10 ncu Kuralina gore diizenlenen ve Uluslararasi
Denizcilik Orgiiti (IMO) tarafindan kabul edilen Istanbul Bogazi, Canakkale
Bogaz1 ve Marmara Denizi’nden olusan Tiirk Bogazlari’nda da 1994 yilinda Trafik
Ayirim Semalar1 (TAD (TSS)) tesis edilmis ve gemiler belirli seritleri, yani trafik
ayrim semalarini izlemekle yiikiimlii kilinmis, her iki bogazda deniz trafik kontrol
istasyonlar1 kurulmustur. Istanbul Bogazi’nda trafigin diizenlenmesi ve Bogazlar
icerisinde gemilerin tespit edilen gidis-gelis hatlar1 (Gemi Trafik Ayirim Semalarr)
icerisinde seyirlerinin saglanmasi ve Bogazlardaki meteorolojik ve osinorafik
verilerin aninda gemilere verilmesini saglayacak bir sistemin kurulmasi amaciyla
Istanbul Bogazi’nda Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi (GTYBS-VTMIS)
kurulmustur (Ece, 2007: 189-190), (Engin, 1995: 79). Yilda yaklasik 51 bin
geminin gectigi Istanbul Bogazi, Malaka Bogazi’ndan sonra diinyada en islek ve
en tehlikeli trafigine sahip ikinci su yoludur. istanbul Bogazi’ndaki deniz trafiginin
ozellikle tanker trafiginin ve gemi boyutlarinin gittikce de artmasi beklenmektedir.
Istanbul Bogazi'ndan Montrd Sozlesmesi'nin imzalandigi 1936 yilinda ortalama
olarak yilda 4 500 civarinda gemi gecerken (Akten, 2003: 250-263). Denizcilik
Miistesarligr’nin verilerine gore 2009 yilinda 51 422 gemi, 9 299 tanker ge¢mis ve
yaklasik 145 milyon ton tehlikeli yiik tagmmugtir. Istanbul Bogazi’ndan 2009
yilinda gecen ugraksiz gemilerin oran1 %63’ diir.
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Tablo 1. istanbul Bogaz1 Deniz Trafigi
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Denizcilik Miistesarligi’nin verilerine gore Istanbul Bogazi'ndan 2009
yilinda gecen 51 422 geminin 24 977’si kilavuz kaptan almistir. Sekil 2’de
goriildiigii tizere 2009 yilinda kilavuz kaptan alma orani %49 olup kilavuz kaptan
alma oram 6nceki yillara gore artis gostermistir. Istanbul Bogazi’nda 2007 yilindan
itibaren trafigin azalmasinin baslica nedeni 2008 yilinin sonlarinda etkileri
goriilmeye baslanan diinya ekonomik krizinin deniz ticaretine etkisi olup, ozellikle
Hazar petrollerinin diinya pazarlarina Bogaz yoluyla tasinmasi nedeniyle trafigin
artmaya baslayacagi diistiniilmektedir.

3. ISTANBUL BOGAZI’'NDA MEYDANA GELEN KAZALAR

Istanbul Bogaz1’nda bircok deniz kazas1 meydana gelmis olup bunlar bir¢ok
can, mal, gemi kayiplari ile ¢evre kirliligine neden olmustur. Biyolojik bir koridor
olan Istanbul Bogazi’nda meydana gelebilecek biiyiik bir kaza, seyir, can, mal ve
cevre giivenligi igin bir tehdit olusturmaktadir. Yapilan bir ¢alismada Istanbul
Bogazi’ndanl milyon millik geciste 6 kaza oldugu saptanmig; bu oranin Siiveys
kanalinda meydana gelen kazalarin iki kati oldugu belirlenmistir. Istanbul
Bogazi’nda mevcut trafik giivenli bir gegisin sinirlarini asmis olup, bu bolgede
trafigin gittikce de artmas1 beklenmektedir (Hoyos, 2004: 1).

Istanbul Bogazi’'nda seyir halindeki gecis yapan gemilerin sebep oldugu
baglica kaza tiirleri catisma, karaya oturma, yangin ve patlama, kiyiya ¢arpma
(karaya yaslanma), batma ve alabora, ¢atma (dokunma, siirtiinme, yaslanma) ve
makine arizasidir. Denizcilik Miistesarliginin verilerine gore; 2009 yil Istanbul
Bolgesi’nde 67 kaza meydana gelmistir.

Istanbul Bogazi’nda genis capli petrol kirliligine neden olan baslica kazalar
14 Aralik 1960’da Peter Zoranic-World Harmony tankerinin Kanlica Oniinde
carpismasinda 18 000 ton petrol denize dokiilmiis (ITOPF, 2004: 1-2).
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15.09.1964’de Norborn-Peter Zoranic’in batigina Kanlica onlerinde catmasinda
petrol kirliligi olmus, 01.03.1966 yilinda Lutsk ile Kransky Oktiabr Kizkulesi’nde
catismis ve 1850 ton petrol denize dokiilmiis, 29.03.1990 tarihinde Istanbul
Bogazinda meydana gelen catisma sonucu yara alan Jambur adli tankerden
yaklasik 2600 ton gaz denize dokiilmiis, 03.1994 giinii 100.000 ton petrol tastyan
Kibris Rum Kesimi bandirali Nassia tankerinin bir kuru yiik gemisi ile Istanbul
Bogazi’nda catismast sonucu biiyiik bir yangin ¢ikmis olup denize 9000 ton petrol
dokiilmiis ve 20 000 ton denize dokiilen petrol bir hafta yanarak deniz ve cevre
kirliligine neden olmustur. Madonna Lily-Rabunion’in Kanlica’da ¢atismasi
sonucu 20 000 canli hayvan denize dokiilerek bogulmus ve ¢evre kirliligine neden
olmustur Istanbul Bogazi’'ndaki séz konusu kazalarin en biiyiiklerinden biri
15.11.1979 tarihinde Haydarpasa onlerinde Independenta tankerinin Evriali tankeri
ile carpigsmasi olup kaza sonuncunda 95 000 ton petrol denize dokiilmiis yangin ve
patlama ile Istanbul Bogazi alaninin cevre giivenligini tehdit etmis, ayrica hava
kirliligine neden olmustur (Ece, 2007: 56-57).

Istanbul Bogaz1 diinyanin en dar su yollarindan biri olup asagida belirtilen
olumsuz faktorlerden birkacinin bir arada olmasi Istanbul Bogazi’nda kazalarin
meydana gelmesine neden olmaktadir: Istanbul Bogazi'nda meydana gelen
kazalarin baslica nedenleri; i) insan hatalart (bilgi ve beceri noksanligi,
dikkatsizlik, yanilgiya diisme, yorgunluk, diyalog ve koordinasyon eksikligi,
bikkinlik, psikolojik bozukluklar, kural disi hareket etme, uykusuzluk, mesleki
yorgunluk, egitimsizlik vb.) ii) yogun trafik (yolcu motorlari, sehir hatlar
tasimaciligi,deniz otobiisleri, amator tekneler, yat ve kotralar gibi yerel trafik ve
Bogazdan gecis yapan gemiler) iii) kotii hava kosullar (firtina, sis, siddetli riizgar,
sis, kar tipisi, yagmur vb.) iv) akint1 (ylizey ve dip akintilari, anaforlar (aynalar),
girdaplar orkoz; v) yangin (tedbirsizlik, insan hatas1) vi) cografi yap1 ve topografik
kosullar (keskin ve biiyiik acili doniisler) vi) ariza (makine, seyir cihazlar1 veya
diimen arizasi, seyir yardimcilarindaki arizalar) vii) diger (asma kopriiler ve enerji
nakil hatlari, gemi kosullari, gemilerin seyre yonelik teknik yetersizlikleri, diisiik
standarthh gemiler, gemilerin kilavuz kaptan almamalari, bdlgenin yeterince
tanminmamasi, Catismay1 Onleme Tiiziigii (COLREG 72)’niin eksik uygulanmasi,
151k kirliligi vb.’dir (Ece, 2007: 51-55; Chapman ve Akten, 1993: 6-9).

Istanbul Bogazi’'nda iist akintilarin kuzeyden giineye olmasi nedeniyle
genellikle gemilerin baslar1 ve kiclarinin farkli yonde ve hizda akinti etkilerine
maruz kalmasindan Karadeniz’den Marmara’ya gelen gemilerin kazaya ugradigi
goriilmektedir (Giiltepe, 1998: 46). Ayrica sz konusu akinti ile geminin ayni
yonde gitmesinden dolay1 geminin hiz1 artacagi i¢in karaya oturma ve karsi seride
gecerek gelen bir gemi ile catigma tehlikesi daha fazladir. Riizgarin lodostan
kuvvetli esmesi halinde Orkozlar olugsmakta olup Bogaz'in giiney agzinda iist akinti
ile alt akinti arasindaki seviyenin yukar1 dogru yiikselmesi derin su c¢ekimli
gemileri etkilemektedir. Ayrica, Kible ve lodos riizgarlarinda olusan anafor akintisi
da kazalarin olugsmasina neden olmaktadir (Chapman ve Akten, 1993: 6-9).
Istanbul Bogazi’ndaki enerji nakil hatlar1, gemilerin radarlarinda, tam pruvada bir
baska gemi varmis gibi “yalanci eko” olugmasina neden olabilirler.
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4. iISTANBUL BOGAZI’NDA MEYDANA GELEN DENiZ KAZALARININ
ANALIZi

4.1. Yontem
4.1.1. Verilerin toplanmasi

T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi, Tiirk Deniz Arastirmalar Vakfi
(TUDAYV, 2003: 1-15), Kilavuz Kaptanlar Dernegi’'nin kaza istatistikleri (TMPA,
2004: 1-10), 1990-Mart 1995 Llyod’s Maritime Information Services’in Istanbul
Bogazi1 Deniz Kazalar istatistikleri ve yayinlanmis makale (Kornhauster, 1999: 15-
45) ve bu konuda yazilan tezlerdeki (Bas, 1999: 146-179) kaza istatistikleri
verilerinden yararlanilarak Istanbul Bogazi’'nda Sag Seyir Diizeni’nin uygulandig
1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz kazalari istatistiklerine iliskin
kazaya karigsan geminin adi, tonaji, bayragi, kaza yeri, kaza yili, kaza ayi, kaza
giinii, kaza saati, kaza tiirii, kaza nedeni ve geminin kilavuz kaptan alip almadigina
iliskin bilgileri iceren kaza veri tabani olusturulmustur.

4.1. 2. istatistiksel analiz

Calismada SPSS 16.00 kullamilarak Istanbul Bogazi'nda Sag Seyir
Diizeni’nin uygulandigr 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz
kazalarinin istatistiksel veri analizi yapilmistir. Kaza yillar1, kaza saatleri, kazaya
karisan gemi tiirleri, kaza tiirleri, kaza yerleri ve kaza nedenlerine gore
degiskenlere iligkin Frekans Dagilim Tablolar1 olusturulmus ve degiskenler
arasindaki iliski olup olmadigimi bulmak icin Ki-Kare (y°) iliski Analizi
yapilmustir.

Veri iglemeyi kolaylagtirmak amaciyla kaza yillari, kaza saatleri, kazaya
karisan gemi tiirleri, kaza tiirleri, kaza yerleri ve kaza nedenleri gibi parametrik
olmayan degiskenleri tanimlamak icin degiskenlerin diizeylerine (alt gruplarina)
gore ayrilmasit amaciyla kodlama yapilmistir. Kodlastirilan verilerin sayilarinin
fazla olmasi nedeniyle tablolara gore siniflandirma (toplulagtirma) islemi yapilmis
olup, smiflandirma 6lcegi kullanilmugtir.

Catisma tiirli kaza istatistiklerde tek kaza olarak sayilmakta olup, yapilan
analizlerde iki geminin kazaya karigmasi nedeniyle her bir geminin karistig1 kaza
ayrn bir kaza olarak alinmstir.

4.1.2.1. Frekans Dagilin

SPSS 16.00 kullanilarak kaza yillari, kaza saatleri, kaza tiirleri, kazaya karisan
gemi tiirli, kaza bolgeleri ve kaza nedeni gibi parametrik olmayan degiskenlere
iliskin degerlerin dagilimina ait 6zelliklerini betimlemek amaciyla Frekans Dagilim
Tablolar1 olusturulmustur. Analizde, Istanbul Bogazi’'nda “Sag Serit Diizeni” nin
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uygulanmaya basladigr 1982- 2008 yillar1 arasinda meydana gelen 725 deniz
kazasindan detayl istatistiki bilgiler iceren 341 kaza dikkate alinmustir.

Yillara gore kaza frekans tablosunu olusturmak igin Istanbul
Bogazi’'nda Sag Seyir Diizeni’nin uygulanmaya basladigi 1982 yilindan
Tiirk Bogazlar Tiiziigi’niin uygulanmaya baslanmadan once 2003 yilina
kadar, Tiirk Bogazlar Tiiziigii’niin uygulanmaya baslandig1r 2003 yilindan
Gemi Trafik Sistemi (VTS)’in uygulanmaya baslandig1 2004 yilina kadar ve
VTS’nin devreye girdigi 2004 yilinda 2008 yilina kadar kaza yillar

kodlamis  olup Frekans Dagilim gibi betimsel istatistik analizleri
yapilmistir.
Tablo 2. Yillara Gore Kaza Frekans Tablosu
Yillar Frekans Toplam Kiimiilatif
Oran (%) Orani (%)
1982 - 1993 124 36.4 36.4
1994 - 2003 150 44.0 80.4
2004 - 2008 67 19.6 100.0
Toplam 341 100.0

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillari arasinda meydana gelen 341 deniz kazas1 en
cok Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Trafik Diizeni’nin uygulamaya girdigi ve VTS in
devreye girmeden onceki 1994-2003 yillar1 arasinda meydana gelmistir (%44).

Tablo 3. Saatlere Gore Kaza Frekans Tablosu

Kaza saati Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Orani (%)

24:00 - 04:00 57 16.7 16.7

04:00 - 08:00 50 14.7 314

08:00 - 12:00 61 17.9 49.3

12:00 - 16:00 51 15.0 64.2

16:00 - 20:00 53 15.5 79.8

20:00 - 24:00 69 20.2 100.0
Toplam 341 100.0

Kaza saatlerine gore kodlama 6 vardiya esasina gére yapilmus olup Tablo-3’de
verilmektedir. Istanbul Bogazi’nda kazalarin en fazla oldugu saatler 20:00-24:00
arasinda (%69) ve sirastyla 08:00 - 12:00 (%61) ve 24:00 - 04:00 (%57)’dir .

Kaza tiirlerine iligkin kodlama en fazla meydana gelen kaza tiirlerine (catigsma,

karaya oturma/kiyiya carpma, yangin/patlama, batma/alabora, catma/temas) gore
yapilmus olup asagidaki Tablo 4’de verilmektedir.
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Tablo 4. Kaza Tiirlerine Gore Frekans Tablosu

Kaza tiirleri Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Oran1 (%)
Catigsma 147 43.1 43.1
Karaya Oturma/
Kiyiya Carpma 126 37.0 80.1
Yangin/Patlama 38 11.1 91.2
Batma/Alabora 7 2.1 93.3
Catma/Temas 23 6.7 100.0
Toplam 341 100.0 43.1

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara iliskin
olusturulan kaza veri tabami kullanilarak yapilan analize gére meydana gelen
kazalarin %43,1°1 ¢atisma, %37’si karaya oturma/kiyiya carpma, %11,1’1 yangin
ve patlama, %6,7’si catma/temas ve %?2,1’i batma/alabora’dir.

Tablo 5. Gemi Tiirlerine Gore Kaza Frekans Tablosu

azaya karigsan gemi tiirii Frekan Yiizde "l'".op.l.am.
S (%) Kiimiilatif
¢ Orani (%)
Tek Yat + Romorkor + Bot + Egiti
ekne + Yat + 0{1101‘ or + Bot + Egitim )5 73 73
ve Arastrrma + Diger
Karisik Esya + Dokme ve Kuru Yiik +
Sogutucu + Konteyner + Ro-Ro 202 392 66.6
Tanker ve S1vi Dokme 49 14.4 80.9
Yolcu.Gem1s1 ve Motoru + Deniz Otobiisii 65 191 100.0
+ Feribot
Toplam 341 100.0

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda kazaya en ¢ok yiik gemileri (karisik
esya + dokme ve kuru yiik + sogutucu + konteyner + ro-ro) (%59,2) ve daha sonra
yolcu gemileri (yolcu gemisi ve motoru + deniz otobiisii + feribot) (%19,1)
karigmistir.

Kaza yerlerinde gozlem sayisinin fazla olmasi nedeniyle gruplandirma yapilmis
olup Istanbul Bogazi asagida belirtilen 4 bolgeye ayrilmistir.

0: Istanbul Bogaz1’nda meydana gelen ve yeri belli olmayan kaza yerleri;
Birinci Bolge: Haydarpasa-Eminonii ve Ortakdy-Cengelkdy (dahil) arasi;
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Ikinci Bolge: Ortakoy-Cengelkoy ve Yenikdy-Pasabahge (dahil) arast;

Uciincii Bolge: Yenikoy-Pasabahge ve Rumeli Kavagi-Kavak Burnu (dahil) arasi;
Dordiincii Bolge: Rumeli Kavagi-Kavak Burnu ve Anadolu Feneri-Rumeli Feneri
arast olarak alinmstir.

Tablo 6. Kaza Bolgelerine Gore Deniz Kazasi Frekans Tablosu

Kaza Bolgeleri Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Orani (%)

Istanbul Bogaz1 15 4.4 4.4

Birinci Bolge 111 32.6 37.0

Ikinci Bolge 112 32.8 69.8

Uciincii Bolge 61 17.9 87.7

Dordiincii Bolge 42 12.3 100.0

Toplam 341 100.0

Istanbul Bogazi’nda en fazla deniz kazasi1 ikinci Bolgede (%32,8) ve daha sonra
Birinci Bolgede (%32,6) meydana gelmistir.

Tablo 7. Kaza Nedenlerine Gore Deniz Kazasi Frekans Tablosu

Kaza Nedenleri Frekans Yiizde Toplam Kiimiilatif
(%) Orani (%)

Insan hatasi 163 47.8 47.8

Akint1 ve kotii hava 36 251 73.0

kosullar

Ariza 14 4.1 77.1

Diger 78 22.9 100.0

Toplam 341 100.0 47.8

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz kazalarmin en
biiyiik nedeni insan hatasi (%47,8), daha sonra sirasiyla akinti ve kotii hava
kosullar1 (%25,2) ve arizadir (%4,1).

4.1.2.2. Ki-Kare (Chi Square (x?)) ikili iliski Analizi

Kaza tiirleri ile kaza yillari, kaza saatleri ile kaza bolgeleri, kaza bolgeleri ile kaza
tiirleri, kaza nedeni ile kaza tiirii, geminin tiirii ile kaza tiiriine, kaza bolgesi ile kaza
olup, s6z konusu iki siniflamali (kategorik) degiskenler arasinda anlamli bir iligki
olup olmadigim 6lgmek icin parametrik olmayan hipotez testi Ki-Kare (?) liski
Testi yapilmistir. Ki-kare testinin amaci, s6z konusu verilere iliskin gozlenen
frekanslar ile teorik frekanslar arasinda karsilastirma yaparak bog bir hipotezin red
edilip edilemeyecegine karar vermektir. Test modeli asagidaki gibidir.

X = kz ((Gi-B))") / B; [4.1]

i=1
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G= Gozlenen deger, B=Beklenen Deger

Tablo 8. Kaza Tiirleri ile Kaza Yillarina Gore Ikili {liski Tablosu

Kaza Tiirti/ Frekans/ | 1982 - 1994 - 2004 - Toplam
Kaza Yillan Yiizdesi 1993 2003 2008 1982-2008
Catisma Frekans 56 70 21 147
Yiizdesi 16.4% 20.5% 6.2% 43.1%
Karaya Frekans
Oturma/ 54 50 22 126
Kiyiya Carpma
Yiizdesi 15.8% 14.7% 6.5% 37.0%
Yangin/Patlama | Frekans 12 19 7 38
Yiizdesi 3.5% 5.6% 2.1% 11.1%
Batma/Alabora | Frekans 1 4 2 7
Yiizdesi 3% 1.2% .6% 2.1%
Catma/Temas Frekans 1 7 15 23
Yiizdesi 3% 2.1% 4.4% 6.7%
Toplam Frekans 124 150 67 341
Yiizdesi | 36.4% 44.0% 19.6% 100.0%

x> = 38.842 P = 0,000

Tablo 8’de kaza tiirii ile kaza yillar1 degiskenleri arasinda Ikili iliski Tablosu
verilmistir. Buna gore; calismada incelenen Istanbul Bogazi’ndaki detayl istatistiki
bilgiler iceren toplam 341 kazadan ¢atisma %?20,5 oraninda en fazla 1994-2003
yillar1 arasinda (70), karaya oturma/kiyiya carpma en fazla %15,8 oraninda 1982-
1993 yillar1 arasinda (54) ve catma/temas %4,4 oraninda en fazla en fazla 2004-
2008 yillart arasinda (15) meydana gelmistir.

Ki-kare (xz) testinde test edilen hipotezler:

Hy: Kaza tiirleri ile kaza yillar1 arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur.
H,: Kaza tiirleri ile kaza yillar1 arasinda istatistiksel olarak iligki vardir.

Karar : P = 0,000 < a (anlamlilik diizeyi) = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H,

Kabul edilir. Kaza tiirleri ile kaza yillar1 arasinda istatistiksel olarak iligki vardir
sonucuna ulasilmistir.
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Tablo 9. Kaza Saatleri ile Kaza Bolgelerine Gore kili iliski Tablosu

Kaza

Saatleri/ ) ) ]

Kaza Istanbul Birinci Ikinci Uciincii | Dérdiincii

Bolgeleri Bogazi Bolge Bolge Bolge Bolgee Toplam

24:00 - Frekans

04:00 2 8 22 17 8 57
Yiizdesi .6% 2.3% 6.5% 5.0% 2.3% 16.7%

04:00 - Frekans

08-00 1 10 18 15 6 50
Yiizdesi 3% 2.9% 5.3% 4.4% 1.8% 14.7%

08:00 - Frekans

12:00 6 29 11 8 7 61
Yiizdesi 1.8% 8.5% 3.2% 2.3% 2.1% 17.9%

12:00 - Frekans

16-00 0 12 25 5 9 51
Yiizdesi .0% 3.5% 7.3% 1.5% 2.6% 15.0%

16:00 - Frekans

20:00 2 25 14 4 8 53
Yiizdesi .6% 7.3% 4.1% 1.2% 2.3% 15.5%

20:00 - Frekans

2400 4 27 22 12 4 69
Yiizdesi 1.2% 7.9% 6.5% 3.5% 1.2% 20.2%

Toplam Frekans 15 111 112 61 42 341
Yiizdesi 4.4% 32.6% 32.8% 17.9% 12.3% 100.0%

¥ = 53.833 P = 0,000

Tablo 9’da kaza saatleri ile bolgelerine gore yapilan ikili iliski Analiz sonuclarina
gore Birinci Bolgede en fazla kaza 08:00 - 12:00 saatleri arasinda, (%8.5), Ikinci
Bolgede en fazla kaza 12:00 - 16:00 saatleri arasinda (%7,3), Ugﬁncij Bolgede en
fazla kaza 24:00 - 04:00 saatleri arasinda (%5) meydana gelmistir.

Karar: P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Kaza

saatleri ile kaza bolgeleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulasilmstir.
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Tablo 10. Kaza Bolgesi ile Kaza Tiiriine Gore Ikili ligki Tablosu

Kaza Bolgesi/ Karaya
Kaza Tiirdi Oturma/
Kiyiya Yangin/ | Batma/ Catma/
Catisma Carpma Patlama | Alabora Temas Toplam
Istanbul Bogazi | Frekans 4 4 5 1 1 15
Yiizdesi 1.2% 1.2% 1.5% 3% 3% 4.4%
Birinci Bolge Frekans 73 22 12 2 2 111
Yiizdesi | 21.4% 6.5% 3.5% .6% .6% 32.6%
Ikinci Bolge Frekans 34 54 12 1 11 112
Yiizdesi 10.0% 15.8% 3.5% 3% 3.2% 32.8%
Ugiincii Bolge Frekans 16 38 4 0 3 61
Yiizdesi 4.7% 11.1% 1.2% .0% 9% 17.9%
Dordiincti Bolge | Frekans 20 8 5 3 6 42
Yiizdesi 5.9% 2.3% 1.5% 9% 1.8% 12.3%
Toplam Frekans 147 126 38 7 23 341
Yiizdesi | 43.1% 37.0% 11.1% 2.1% 6.7% 100.0%

x> =76.094 P = 0,000

Tablo 10°da kaza bolgeleri ile kaza tiirlerine gore yapilan Ikili iliski Analiz
sonuglarina gore catisma en fazla Birinci Bolgede 73 (%21,4), karaya oturma en
fazla Ikinci Bolgede 54 (%15.,8), yangin ve patlama en fazla Birinci ve Ikinci
Bolgedel2 (%3,5), batma/alabora en fazla Dordiincii Bolgede 3 (%0,9),
catma/temas en cok Ikinci Bolgede 11 (%3,2) meydana gelmistir.

Karar: P = 0,000 < a = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
kaza bolgeleri ile kaza tiirleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulasilmstir.

Tablo 11. Kaza Nedeni ile Kaza Tiiriine Gore ikili liski Tablosu

Gemi tiirii/ Karaya
Kaza tiirii Oturma/
Kiyiya Yangin/ | Batma/ | Catma/
Catisma Carpma Patlama | Alabora | Temas | Totplam

Insan Hatas1 Frekans 91 44 10 5 13 163

Yiizdesi 26.7% 12.9% 2.9% 1.5% 3.8% 47.8%
Akini  ve Kotii | Frekans
Hava Kosullar1 37 3 > 2 3 86

Yiizdesi 10.9% 11.4% 1.5% .6% 0.9% 25.2%
Makina Arizasi Frekans 14 42 17 0 5 78
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Yiizdesi | 4.1% 123% | 50% | 00% | 15% | 22.9%
Diger Frekans 5 1 6 0 2 14

Yizdesi | 5q, 3% 1.8% 0% 6% 4.1%
Toplam Frekans 147 126 38 7 23 341

Yiizdesi |  43.1% 37.0% | 111% | 21% | 67% | 100.0%

x> =65.243 P = 0,000

Tablo 11°de kaza nedeni ile kaza tiirli degiskenleri arasinda ikili iligski tablosu
verilmistir. Buna gore; calismada incelenen Istanbul Bogazi’ndaki kazalar en ¢ok
insan hatalart 163 (%47,8) nedeniyle olmustur. Catisma en cok insan hatasi 91
(%26,7), karaya oturma en ¢ok insan hatas1 44 (%12,9), yangin ve patlama en ¢ok
ariza 17 (%35,0), batma ve alabora en ¢ok insan hatas1 5 (%1,5), catma/temas en ¢ok
insan hatasi 13 (%3,8) nedeniyle olmustur.

Karar: P = 0,000 < a = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
kaza nedeni ile kaza tiirii arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulagilmustir.

Tablo12. Geminin Tiirii ile Kaza Tiiriine Gore Ikili Iliski Tablosu
Gemi tiirii/Kaza tiirii Karaya
Oturma/ Yangm/ | Batma/ Catma
Catisma | Kiy.Carp. Patlama | Alabora | /Temas | Toplam

Tekne + Yat + Romorkor | Frekans
+ Bot + Egitim ve 11 5 6 3 0 25
Arastrrma + Diger

Yiizdesi 3.2% 1.5% 1.8% 9% 0% 7.3%

Karisik Esya + Dokme ve
Kuru Yiik + Sogutucu + Frekans 76 83 17 4 22 202
Konteyner + Ro-Ro

Yiizdesi 22.3% 24.3% 5.0% 1.2% 6.5% 59.2%
Tanker ve S1ivi Dokme Frekans 18 25 5 0 1 49
Yiizdesi 5.3% 7.3% 1.5% .0% 3% 14.4%
Yolcu Gemisi ve Motoru Frekans
+ Deniz Otobiisii + 42 13 10 0 0 65
Feribot
Yiizdesi 12.3% 3.8% 2.9% .0% .0% 19.1%
Toplam Frekans 147 126 38 7 23 341
Yiizdesi 43.1% 37.0% 11.1% 2.1% 6.7% 100.0%

x> =52.777 P = 0,000

Tablo 12’de geminin tiiril ile kaza tiirii de8iskenleri arasinda ikili iligski tablosu
verilmistir. Buna gore; catismay1 en fazla yiik gemileri 76 (%22,3); karaya
oturma/kiyiya carpmay1 en ¢ok yiik gemileri 83 (%?24,3); yangin/patlamay1 en ¢ok
yik gemileri 17 (%5,0), batma/alaboray1r en cok yiik gemileri 4 (% 1,2),
catma/temasi en cok yiik gemileri 22(%6,5) yapmuistir.

Karar : P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
gemi tiirleri ile kaza tiirleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulasilmustir.
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Tablo 13. Kaza Bolgesi ile Kaza Nedenine Gore Ikili Iliski Tablosu

Kaza
Nedeni
: Akint1 ve .
Kaza Bolgesi Insan kotii hava Makine Diger | Toplam
hatas1 arizast
kosullar1
Istanbul Bogaz1 | Frekans 6 3 4 2 15
Yiizdesi 1.8% 9% 1.2% .6% 4.4%
Birinci Bolge Frekans 69 18 16 8 111
Yiizdesi 20.2% 5.3% 4.7% 2.3% 32.6%
Ikinci Bolge Frekans 46 30 35 1 112
Yiizdesi 13.5% 8.8% 10.3% 3% 32.8%
Uciincii Bolge Frekans 24 15 19 3 61
Yiizdesi 7.0% 4.4% 5.6% 9% 17.9%
Dordiincii Bolge | Frekans 18 20 4 0 42
Yiizdesi 5.3% 5.9% 1.2% .0% 12.3%
Toplam Frekans 163 86 78 14 341
Yiizdesi 47.8% 25.2% 22.9% 4.1% 100.0%

¥* =41.823 P = 0,000

verilmistir. Buna gore; Birinci (%20,2), Ikinci (%13.5) ve Uciincii bolgede (%7,0)
kazalar en fazla insan hatasindan kaynaklanmistir. Dordiincti Bolgede ise kaza en
cok akint1 ve kétii hava kosullarindan (%5,9) kaynaklanmaktadir.

Karar : P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani
kaza bolgesi ile kaza nedeni arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna
ulagilmistir.

4.2. Bulgular

Istanbul Bogazi’'nda en fazla kaza Gemi Trafik sistemi (VTS)’in devreye
girmedigi 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen 341 deniz kazasi en cok Gemi
Trafik sistemi (VTS)’in devreye girmedigi 1994-2003 yillar1 arasinda meydana
gelmistir. VTS’in devreye girmesiyle Istanbul Bogazi'nda kazalar 6nemli olgiide
azalmstir.
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Istanbul Bogazi’'nda kazalarin en fazla oldugu saatler  20:00-24:00
arasinda ve daha sonra sirastyla 08:00-12:00 ve 24:00 - 04:00 saatleri arasinda
meydana gelmistir. Kazalarin en cok 20:00-24:00 arasinda meydana gelmesinin
baglica nedeni gemilerin birbirini iyi gorebilmesi icin karanlik olmasi gerekmekte
olup 20:00 - 24:00 saatleri arasinda sehrin en hareketli saatlerinde cadde, restaurant
vb. gibi sehrin 1s1iklandirilmasi nedeniyle kaptanlarin kargidan gelen gemiyi saglikl
bir sekilde gorememesi Ozellikle kazaya yol acan noktalarda kazalarin meydana
gelmesi ve yerel trafik yogunlugudur. Kazalarin 08:00-12:00 saatleri arasinda
olmasinin nedeni 6zellikle yerel trafik yogunlugu ve bazi tonaj ve tasian yiike
bagh olarak giin boyunca gemilerin gec¢is yapmalarina izin verilmesi ve insan
hatalar1, 24:00-04:00 saatleri arasinda olmasinin nedeni ise yorgunluk, meslek
bikkinligi, dikkatsizlik, uykusuzluk vb. gibi insan hatalarindan kaynaklanmaktadir.

Istanbul Bogazi’nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen en fazla
kaza tiirli catigma daha sonra karaya oturma ve catma/temas’dir. Istanbul
Bogazi’nda 31 Aralik 2003’de Gemi Trafik Sistemi (VTS)’in devreye girmesiyle
catigma 6nemli Olciide azalmistir. Catisma insan hatasindan kaynaklanmaktadir.
Catisma acik deniz ya da kiy1 yakin mesafelerde, gece ve giindiiz, dar su yollari,
bogazlarda, kotii hava kosullarinda ve kisitlt goriiste meydana gelmektedir. Karaya
oturmanin en biiyiikk nedeni Istanbul Bogazi'min osinografik ve hidrografik
sartlaridir. 1994 yilinda Tiirk Bogazlar1 Tiiziigii’nlin uygulamaya konulmasi ile
karaya oturma azalmistir. Catma/temasin 2004-2008 yillar1 arasinda artmasinin en
onemli nedeni Bogaz trafiginin artmasi nedeniyle gemilerin 6zellikle Bogazin
Birinci Bolgesi'ndeki demirleme yerleri ve yakininda catismasidir. Istanbul
Bogazi’'nda 1982-2003 yillar1 arasinda meydana gelen kazalara iligkin yapilan bir
bilimsel calisma (Ece, 2007: 90) ile Otay ve Ozkan (1999) tarafindan Istanbul
Bogazi’ndaki deniz kazalarinin stokastik tahminine iligkin bir caligmaya gore
Istanbul Bogazi’nda en fazla kaza tiiriiniin catisma oldugu sonucuna varilmistir
(Otay, 2003: 92-104).

Kazaya en fazla yiilk gemileri karismaktadir. Bunun baslica nedeni
Bogazlardan gegen yiik gemilerinin ¢ogunun eksik donanimli ve yashh olmasidir.
Uluslararas1  Denizcilik ~ Orgiitii (IMO) nun kilavuz kaptan alinmasina iliskin
tavsiye kararlarina uluslarararasi orgiitler vasitasiyla islerlik kazandirilmasinin
uygun olacag diisliniilmektedir.

Istanbul Bogazi’'nda 1982-2008 yillar1 arasinda en fazla kaza Ikinci Bolgede
(Ortakoy-Cengelkdy ve Yenikoy-Pasabahge arasi) daha sonra Ikinci Bolge
(Haydarpasa-Eminonii ve Ortakoy-Cengelkdy aras1) meydana gelmistir. Kazalarin
en fazla ikinci Bolgede meydana gelmesinin baslica nedeni bu bolgenin Bogazin
en dar yeri olmasi ile hidrografik ve osinografik kosullardir. Kazanin daha sonra en
fazla Birinci Bolgede meydana gelmesinin baglica nedeni yerel trafik
yogunlugudur. Istanbul Bogazi’nda deniz trafigi artnus olup gemi tonajlari
biiylimiis ve kaza riski artmistir.
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Istanbul Bogazi’'nda 1982-2008 yillar1 arasinda meydana gelen deniz
kazalarinin en biiylik nedeni insan hatasidir kazalarina iliskin istatistik analizleri,
deniz trafiginde modern teknolojinin daha fazla kullanimina paralel olarak
kazalarin azaldigi, ancak kazalarin nedenleri arasinda “insan hatasi” oraninin
artigini  gostermistir Ingiltere Deniz Kazalar1 Arastirma Biirosu (MAIB) nun
Agustos 1999 yillik Raporu’nda pek cok kazanin ticari baskilar ve tasarruf
nedeniyle ucuz oldugu i¢in tercih edilen kalifiye olmayan insan giicii kullanilmas1
yliziinden meydana geldigi belirtilmistir. Diinyada deniz kazalari konusunda
yapilan istatistikler, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) belgelerinde de yer
aldig1 gibi, kazalarin % 85 dolayinda insan hatasindan kaynaklandigini
gostermektedir (Ece, 2007: 492-497).

Calismada yapilan ikili iliski Analizi (x*) sonuglarina gore catisma ve
karaya oturma VTS’in devreye girmesinden sonra onemli 6l¢iide azalmistir. Ikinci
Bolgede en fazla kaza 12:00 - 16:00 saatleri arasinda meydana gelmis olup baslica
nedeni yerel trafik yogunlugudur. Ugiincii Bolgede en fazla kaza 24:00 - 04:00
saatleri arasinda meydana gelmis olup baslica nedeni Bogaza giris yapan ya da
Bogazdan c¢ikan gemi kaptan ve personelinin kaynaklanan uykusuzluk, yorgunluk
ve meslek bikkinlig1 gibi insan hatalaridir. Catisma en fazla Birinci Bolgede
meydana gelmis olup nedeni yerel trafik yogunlugu dolayisiyla insan hatasidir.
Karaya oturma ise en ¢ok Ikinci Bolgede meydana gelmis olup nedeni bu bolgenin
Bogazin en dar yeri olmasi ve bu bolgenin akint1 gibi ve hidrografik ve osinografik
ozellikleridir. Birinci, Ikinci ve Ugiincii kazalar en fazla insan hatasindan
kaynaklanmistir. Dordiincii Bolgede ise kaza en c¢ok akintt ve kotii hava
kosullarindan kaynaklanmaktadir. Bunun nedeni Istanbul Bogazi’nda iist
akintilarin  kuzeyden giineye olmasi nedeniyle genellikle Karadeniz’den
Marmara’ya gelen gemilerin kazaya ugradigi goriilmektedir. Kuzeyden gelen gemi
Marmara’ya ¢ikana kadar arkadan gelen akintinin etkisi altinda kalmakta
anaforlarin ana akintiya karigmasi nedeniyle Bogazda yol alan gemilerin baglar1 ve
kiclarmin  farkli yonde ve hizda akinti etkilerine ugradigindan siiriiklenme ve
savrulmalarina dolayisiyla kazalara neden olmaktadir

ikili iliski Analizi (%*) sonuglarina gore Kaza tiirleri ile kaza yillari, kaza
saatleri ile kaza bolgeleri, kaza bolgeleri ile kaza tiirleri, kaza nedeni ile kaza tiirii,
geminin tiirli ile kaza tiiriine, kaza nedeni ile kaza tiirii degiskenleri arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna ulasilmstir.

5. SONUC VE ONERILER

Calismada istanbul Bogazi’'nda “Sag Seyir Diizeni”nin uygulandigi 1982
yilindan 2008 yili1 sonuna kadar meydana gelen kazalarin dagilimini bulmak icin
SPSS 16.00 kullanilarak kaza yillari, kaza saatleri, kazaya karisan gemiler, kaza
tiirleri, kaza bolgeleri ve kaza nedenlerine iligkin Frekans Dagilim Tablolar
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olusturulmus, parametrik olmayan degiskenler arasinda anlamli bir iligki olup
olmadigin1 5lgmek icin Hipotez Testi yapilarak ikili iliski Analizi (y°) yapilmstir.

Elde edilen bulgulardan su sonuglar cikarilmistir:

» Istanbul Bogazi'nda en fazla kaza 1994-2003 yillar1 arasinda meydana
gelmistir.

Kazalar en fazla 20:00-24:00 saatleri arasinda meydana gelmistir.

En fazla kaza tiirli catisma daha sonra karaya oturmadir.

Kazaya en cok yiik gemileri karigmstir.

Kazalar en fazla Bogazin en dar yeri olan Ortakoy-Cengelkdy ve Yenikoy-
Pasabahce arasinda olan Ikinci Bolgede meydana gelmistir.

Kazalar en ¢ok insan hatasi nedeniyle meydana gelmistir.

Yapilan ikili iliski Analizi (x*) sonuglarma gore ise Kaza tiirleri ile kaza
yillari, kaza saatleri ile kaza bolgeleri, kaza bolgeleri ile kaza tiirleri, kaza
nedeni ile kaza tiirli, geminin tiirii ile kaza tiiriine, kaza nedeni ile kaza tiirii
degiskenleri arasinda istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna ulagilmustir.

YV VYVVV

Bulgular gostermistir ki, 31 Aralik 2003’de Gemi Trafik Sistemi (VTS)’in
devreye girmesiyle kazalar 6nemli 6l¢iide azalmigtir. Kazalar en ¢ok yerel trafik ve
151k kirliligi nedeniyle 20:00-24:00 saatleri arasinda; kotii hava kosullart ve kisitl
gorilisten dolayr insan hatasindan kaynaklanan en fazla catisma; Bogaz’in en dar
yeri olmasi nedeniyle en fazla kaza Ikinci Bolgede (Ortakoy-Cengelkdy ve
Yenikoy-Pasabahge arasi) meydana gelmis, Bogazlardan gecen yiik gemilerinin
cogunun eksik donanimli ve yasli olmasi olmasi nedeniyle en ¢ok yiik gemilerinin
kazaya karigmis, en fazla kaza nedeni deniz kazalarmna iligkin diinyada yapilan
arastirmalara paralel olarak insan hatasindan kaynaklanmaistir.

Tanker trafiginin gecis yolu olan Istanbul Bogazi'na meydana gelecek
kazalar oncelikle Istanbul sehri olmak iizere, tiim bolge icin vahim sonuclar
yaratabilecek, kaza olmasi durumunda Bogazlarin trafige kapanmasinin, basta
Karadeniz iilkeleri olmak iizere, Istanbul Bogazi’ndan yararlanan tiim iilkeleri de
olumsuz sekilde etkileyecek ve ayn1 zamanda biyolojik bir koridor olma 6zelligini
de yitirme tehlikesi ile karsi karsiya birakacaktir. Istanbul Bogazi’ndaki gemi
trafiginin simiilasyonuna iligkin yapilan bir caligma sonucunda Hazar petrollerinin
diinya pazarlarina Bogazlar yoluyla taginmasinin Bogazlardaki trafigi arttiracagi,
dolayisiyla bekleme siirelerinin artacagi, bunun da trafik sorunlarina neden olacagi
ve kaza olasiligini arttiracagi belirtilmektedir (Aksu, 2001: 77). Ayrica, Karadeniz
iilkelerinin dis ticaret hacimlerinde beklenen artislar ve kendi filolarinin artmasi,
Tuna-Ren, Tuna-Main gibi i¢ su yollarinin agilmasi ile Bogaz kullanicilarinin
sayllarinin artmasinin Istanbul Bogazi’ndaki deniz trafigi, ozellikle tanker
trafiginin say1r ve tonaj bakimindan Oniimiizdeki dénemde daha da artacagi
diisiiniilmektedir (Inan, 2001: 1). Artan gemi trafigi de kaza riskini artiracaktir. Tan
ve Otay’in (1999), dar su yollarindaki gemi kazalarinin nedenlerini belirli olasilik
dagilimlarina sahip rassal bilinmeyenler olarak tanimlayan gelistirdikleri yeni bir
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¢Oziim modeline gore dar su yollarindaki gemi kazalarinin, gecen gemi sayinin
karesiyle dogru orantili oldugu bulunmus olup Bogaz’dan gecen gemi sayisinin iki
katina ¢ikmasit durumunda kazalarin dorde katlanacagi belirtilmistir (Tan, B. ;

Otay, E.N. 1999: 871-892); Otay, 2006: 50-52).

Istanbul Bogazi’'ndan 2009 yilinda gecen gemilerin %49’u kilavuz kaptan
almuistir. Yapilan bir bilimsel ¢aligmaya gore 1982-2003 yillart arasinda Istanbul
Bogazi’'nda meydana gelen kazalarda kazaya karisan gemilerin %7,2’si kilavuz
kaptan almamistir (Ece, 2007: 105). Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii
ve IMO tarafindan Tiirk Bogazlari'ndan ugraksiz gecis yapacak gemilere can, mal,
seyir ve ¢evre giivenligi bakimindan kilavuz kaptan almalarin1i 6nemle tavsiye
edilmektedir. Istanbul Bogazi’'ndan gegiste ugraksiz gecen gemiler dahil, tiim
gemilerin Raporlama Sistemi ve kilavuzluk hizmetlerinden yararlanilmasinin
tesvik edilmelidir.

IMO’nun kilavuz kaptan alinmasina iligkin tavsiye kararlarina uluslarararasi
orgiitler vasitasiyla islerlik kazandirilmasinin uygun olacagi diisiiniilmektedir.
Ikinci Bolge en dar bolge olup bu bolgede kaza unsurlarini ortadan kaldiran seyir
yardimcilari, geminin kontroliini saglamak, c¢atisma ve karaya oturmadan
kacinmak i¢in gereken yerde ve gerektigi zaman gemiyi durdurmak veya diimen
dinlemesini saglamak icin eskort hizmetleri (Otay, 2006: 50-52), VTS kilavuzluk
hizmetleri vb. gibi ©nlemlerin yeterince alinmasi gerekmektedir.  Istanbul
Bogazi’nda kiy1 boyunca yol, cadde, bina, restaurant ve eglence merkezlerinin
aydinlatmalarinin yol agtig1 1s1k kirliligi kazalara neden olmakta olup mevcut seyir
yardimcilarina (fenerler vb.) yonelik iyilestirici ¢aligmalara devam edilmeli,
eksiklikleri giderilmeli, seyir yardimcilarinin sayisi, goriinme mesafeleri ve giicleri
arttirilmalidir.

Istanbul Bogazi’nda olas1 bir deniz kazasinin etkilerini en aza indirmek igin
yeterli malzeme, techizat ve deneyimli personel bulunduran Acil Miidahale
Istasyonlar1 kurulmalidir. COLREG 72 Kural 10 “Trafik Ayirim Diizenleri”’ne gore
tesis edilen Istanbul Bogazi’'ndaki Deniz trafigini diizenleyen kurallara uyulup
uyulmadig1 yeterli olarak denetlenmelidir. istanbul Bogazi’'nda deniz kazalar1 ve
ozellikle tanker kazalari neticesinde deniz ve kiyilarda meydana gelebilecek
yanginlara miidahale ve ¢evreye olabilecek zararlarin en aza indirgenmesi amaciyla
Deniz Itfaiye Teskilati kurulmalidir. Seyir cihazlarinin gemi adamlar tarafindan
daha iyi yansitilmasinin saglanmas: gereklidir. Kaza raporlarindaki kaza
nedenlerinin dogru olarak tespit edilmesi ve buna gore diizenlenmesi kazalarin
onlenmesine iliskin alinacak tedbirler acisindan nemlidir. Onemli kazalarin ayni
ya da farkli yerde tekrar ortaya cikmasini onlemek igin kaza arastirmalarinin ve
denetiminin de ciddi bir sekilde yapilmasi gerekmektedir. Istanbul Bogazi’'nda
seyir emniyetini saglamak amaciyla Istanbul Bogazi’nda “Kaza Kara Noktalar1”
belirlenmelidir.

Istanbul UNESCO tarafindan 1974 tarihli Diinya Kiiltiirel ve Dogal
Mirasinin Korunmasina Dair So6zlesme ile {ic bin yillik tarihiyle “insanligin ortak
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mirast” olarak nitelendirilmis olup dogal giizellikleri, sahip oldugu tarihi ve
kiiltiirel varliklar1 nedeniyle 1985 yilinda kabul edilen Cenova Bildirgesi ile
“Akdeniz’de Ortak Oneme Sahip 100 Tarihi Sit” listesine almmustir. Istanbul
Bogazi’ndan gecen tehlikeli yiik tasiyan gemi sayisinda ve taginan tehlikeli yiik
miktarinda meydana gelen artislar, Istanbul Bogazi’ndaki seyir, can, mal emniyeti
ve cevre giivenligi acisindan ciddi bir tehdit olmaktadir. Calismada yapilan analiz
sonuclarinin dikkate alarak Istanbul ve burada yasayan 15 milyondan fazla
insanin emniyeti, cevre giivenligi ve biyolojik ¢esit agisindan tehdit altinda bulunan
ve korunmasi gereken bircok canlinin korunmasi ic¢in yukarida belirtilen
onlemlerin ivedilikle alinmasinin gerekli oldugu diisiiniilmektedir.
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